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Die  vollständige  Arbeit  erscheint  als  Band  12  der  „Probleme  der  Weltwirt- 
schaft", Schriften  des  Instituts  für  Seeverkehr  und  Weltwirtschaft  an  der  Universität 
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in  Dankbarkeit  und  Verehrung 


dargereicht 


Vorwort  des  Herausgebers. 


Die  Veröffentlichung  der  vorliegenden  Schrift  in  den  „Problemen 
der  Weltwirtschaft"  bedarf  aus  einem  bestimmten  Grunde  der  Recht- 
fertigung. Der  Unterzeichnete  vertritt  im  ganzen  die  Auffassung,  daß 
die  Erörterung  kolonialpolitischer  Fragen  (im  engeren  Sinne)  aus  dem 
Rahmen  der  Weltwirtschaftslehre,  wie  er  sie  verstanden  wissen  will, 
herausfällt.  Vom  Standpunkt  universeller,  weltwirtschaftlicher  Betrach- 
tung spielen  die  Kolonien  als  solche  keine  Rolle,  sondern  werden  lediglich 
als  Gebende  und  Nehmende  in  der  Weltverkehrsgesellschaft  angesehen 
und  erörtert.  Daneben  erfolgt  ihre  Einbeziehung  in  weltwirtschaftliche 
Forschung  im  Zusammenhang  mit  solchen  Untersuchungen,  die  den 
auf  Kolonialerwerb  gerichteten  Expansionsbestrebungen  nachgehen. 
Die  vorliegende  Arbeit  findet  ihren  Schwerpunkt  weder  in  der  einen 
noch  in  der  andern  Richtung,  so  daß  sie  im  Grunde  genommen  in  den 
Schriften  des  Instituts  für  Seeverkehr  und  Weltwirtschaft  kein  Heimat- 
recht hat.  Dennoch  erfolgte  ihre  Anfertigung  in  dem  von  mir  geleiteten 
Institut  und  die  Aufnahme  in  dessen  Sammlung  aus  guten  Gründen. 

Es  ist  oft  genug  betont  worden,  daß  Voraussetzung  für  jede  Er- 
schließung wirtschaftlicher  Neuländer  die  Ausbildung  des  Verkehrs- 
wesens, insbesondere  des  Eisenbahnverkehrs  ist.  In  dem  Tempo  als 
dieser  fortschreitet,  verdichten  sich  die  Beziehungen  der  „Kolonie" 
zum  Mutterland  wie  zum  Weltmarkt  und  erhalten  damit  weltwirt- 
schaftliche Bedeutung.  Hieraus  entstehen  für  die  wirtschaftswissenschaft- 
liche Forschung  zwei  Aufgaben :  i.  die  exakte  Darstellung  der  kolonialen 
Eisenbahnpolitik  in  verkehrstechnischem,  verwaltungsrechtlichem  und 
finanziellem  Sinne;  2.  die  gleichfalls  exakte  Schilderung  der  Rück- 
wirkung dieser  Eisenbahnpolitik  auf  das  Wirtschaftsleben  und  dessen 
Verflechtung  in  den  Welthandel.     Eigentlich    „weltwirtschaftlich"  ist 
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freilich  nur  die  zweite  Aufgabe.  Ihre  Inangriffnahme  hat  jedoch  die 
Lösung  der  ersteren  zur  Vorbedingung. 

Die  Arbeit  des  Herrn  Dr.  Schander  sollte  ursprünglich  lediglich 
der  wirtschaftlichen  Seite  des  Eisenbahnwesens  in  Nordafrika  gewidmet 
sein.  Es  stellte  sich  jedoch  alsbald  heraus,  daß  es  an  der  vornehmsten 
Voraussetzung  hierfür:  einer  grundlegenden  Darstellung  der  Ent- 
wicklung des  Eisenbahnwesens  und  der  Eisenbahnpolitik  in  den  fran- 
zösischen Kolonien  vollständig  fehlte.  Deshalb  blieb  nichts  anderes 
übrig,  als  zunächst  einmal  diese  Voraussetzung  zu  schaffen.  So  ent- 
stand die  vorliegende  Arbeit.  Sie  beschränkt  sich  auf  das  Eisenbahn- 
wesen im  engeren  Sinne  und  schaltet  dessen  Rückwirkung  auf  das  Wirt- 
schaftsleben mehr  oder  weniger  aus.  Es  bleibt  einer  späteren  Studie 
vorbehalten,  auf  dieser  Grundlage  die  Lösung  jener  zweiten  Autgabe 
zu  versuchen.  Dies  schon  in  Verbindung  mit  der  jetzt  vorliegenden  Arbeit 
zu  tun,  wäre  unzweckmäßig  gewesen,  weil  darunter  deren  einheitlicher 
Charakter  gelitten  hätte. 

So  stellt  die  Arbeit  sich  denn  jetzt  als  eine,  wie  wir  hoffen,  voll- 
ständige Darstellung  der  französischen  Eisenbahnpolitik  in  Nordafrika 
dar,  und  zwar  ebensowohl  in  ihrer  verwaltungsrechtlichen  wie  verkehrs- 
technischen und  finanziellen  Bedeutung.  Daß  solche  Untersuchung 
mit  Rücksicht  auf  die  Tatsache,  daß  Frankreichs  koloniale  Eisenbahn- 
politik schlechthin  vorbildlich  für  alle  Kolonialvölker  geworden  ist, 
des  besonderen  Reizes  nicht  entbehrt,  bedarf  keiner  Erklärung. 

Im  Hinblick  auf  die  Anlage  der  Arbeit  verweise  ich  auf  das  Vor- 
wort ihres  Verfassers.  Ich  selbst  beschränke  mich  auf  die  Bemerkung, 
daß  die  umfangreiche  Studie  zugleich  als  Nachschlagewerk  gedacht 
ist  und  demgemäß  den  systematischen  Darlegungen  sehr  ausführliche 
historische  Zustandsschilderungen,  die  auch  vor  scheinbaren  Kleinig- 
keiten nicht  zurückschrecken,  vorangestellt  sind.  Das  Buch  dürfte 
deshalb  —  hierauf  ist  beständig  geachtet  worden  —  als  Quelle  auch 
dann  noch  Wert  haben,  wenn  es  im  übrigen  infolge  der  schnellen 
Entwicklung  des  französischen  Eisenbahnwesens  nicht  mehr  ,,up  to 
date"  sein  wird. 

B.  H. 


Vorwort  des  Verfassers. 


Angesichts  des  regen  Interesses,  das  in  Frankreich  trotz  der  stetig 
abnehmenden  Geburtenziffer  und  dem  damit  verbundenen  Mangel 
an  unabweislichem  Expansionsbedürfnisse  für  alle  kolonialen  Fragen 
vorhanden  ist,  hätte  man  mit  Recht  annehmen  dürfen,  daß  die  Eisen- 
bahnpolitik Frankreichs  in  seiner  blühendsten  Kolonie  und  seiner 
wichtigsten  Schutzherrschaft  bereits  so  zahlreiche  und  gründliche 
Darstellungen  seitens  französischer  Fachleute  erfahren  hat,  daß  eine 
neue  Arbeit  über  dasselbe  Thema  aus  deutscher  Feder  eigentlich  über- 
flüssig und  bestenfalls  eine  mehr  oder  minder  eingehende  Ubersetzungs- 
tätigkeit  sein  würde.  Bei  genauester  Durchsicht  der  maßgebenden 
Literatur  stellte  sich  jedoch  heraus,  daß  tatsächlich  ein  zusammen- 
hängendes Werk  über  den  beregten  Stoff  noch  nicht  vorhanden  war. 
Die  amtlichen  Berichte  bieten  entweder  nur  Ausschnitte  oder  sind  mit 
Rücksicht  auf  einen  bestimmten  Zweck  abgefaßt,  ein  Umstand,  der 
der  Erlangung  eines  objektiven  Urteils  nicht  förderlich  ist.  Die  nicht 
amtlichen  Schriften  sind  teils  ebenfalls  recht  einseitig  gehalten,  teils 
lassen  sie  das  Bestreben  des  Verfassers  erkennen,  den  Leser  mehr  durch 
geistreiche  Plauderei  als  durch  gründliche  Behandlung  der  einzelnen 
Fragen  zu  fesseln.  Es  erschien  daher  mit  Rücksicht  auf  die  Bedeutung, 
die  der  Eisenbahnpolitik  auch  in  anderen  Kolonien  in  täglich  steigendem 
Maße  zukommt,  eine  in  der  Hauptsache  auf  das  Quellenmaterial  ge- 
stützte, sowohl  die  gesamte  Geschichte  als  auch  das  System  der  franzö- 
sischen Eisenbahnpolitik  in  Nordafrika  umfassende  Abhandlung  wün- 
schenswert. 

Da  die  Schutzherrschaft  Frankreichs  über  Marokko  erst  während 
der  Abfassung  des  Buches  errichtet  und  der  französisch-spanische  Vertrag 
über  die  Bahn  von  Tanger  nach  Fez  erst  nachher  abgeschlossen  wurde, 
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so  kamen  für  die  Darstellung  von  vornherein  nur  Algerien  und  Tunesien 
in  Betracht.  Der  Nachtrag  enthält  jedoch  die  Marokko  betreffenden 
Ergänzungen. 

Über  das  Problem  der  Transsaharabahn  konnte  aus  Zeitmangel 
nur  ein  sehr  summarischer  Überblick  gegeben  werden.  Vielleicht  regt 
aber  das  kurze  Streiflicht  auf  diese  in  Deutschland  noch  nicht  genügend 
bekannte  und  gewürdigte  Riesenunternehmung  zum  eingehenderen 
Studium  an,  bei  dem  dann  das  beigegebene  Verzeichnis  der  wichtigsten 
über  die  Transsaharabahn  existierenden  Literatur  gewiß  einige  wert- 
volle Fingerzeige  geben  wird. 

Algerien  und  Tunesien  bilden  sowohl  politisch  als  wirtschaftlich 
zwei  streng  getrennte  Gebiete.  Dementsprechend  war  die  in  ihnen 
befolgte  Eisenbahnpolitik  an  durchaus  verschiedene  Voraussetzungen 
gebunden.  Bei  der  daraus  sich  ergebenden  eigenartigen  Entwicklung 
der  Eisenbahnen  erschien  es  richtig,  eine  Gliederung  des  Stoffes  nach 
den  einzelnen  Ländern  eintreten  zu  lassen,  um  so  das  Erfassen  der  Zu- 
sammenhänge innerhalb  der  abgeschlossenen  Betätigungsfelder  der 
französischen  Eisenbahnpolitik  zu  erleichtern. 

Zunächst  handelte  es  sich  darum,  die  geschichtlichen  eisenbahn- 
politischen Tatsachen  zusammenzustellen  und  zu  schildern.  Ich  hoffe, 
daß  die  von  mir  gewählte  Form,  die  zusammen  mit  dem  an  den  Schluß 
eines  jeden  Hauptteiles  gesetzten  Anhang  in  der  Anlage  einem  Nach- 
schlagewerke ähnelt,  das  Auffinden  der  jeweils  interessierenden  Einzel- 
heiten nach  Möglichkeit  erleichtern  wird.  Allerdings  ließen  sich  bei 
dieser  Darstellungsweise  hier  und  da  Wiederholungen  und,  besonders 
bei  der  Wiedergabe  der  Verträge,  auch  stilistische  Härten  nicht  ver- 
meiden.   Ich  rechne  in  dieser  Beziehung  auf  die  Nachsicht  des  Lesers. 

In  den  Teilen,  die  das  System  zum  Gegenstande  haben,  werden 
die  einzelnen  Begebenheiten  in  ihrem  geistigen  Zusammenhange  vor 
Augen  geführt,  soweit  möglich,  die  leitenden  Gedanken  hervorgehoben 
und  die  Ergebnisse  der  auf  ein  gesundes  Eisenbahnwesen  gerichteten 
Anstrengungen  gezeigt. 

Wenn  in  der  Geschichte  der  algerischen  Eisenbahnpolitik  fünf 
Perioden  unterschieden  sind,  so  will  das  nicht  besagen,  daß  eine  jede  von 
ihnen  sich  schroff  gegen  die  anderen  abhebt.  Das  ist  nur  bei  der  ersten 
und  letzten  der  Fall.  Immerhin  leitet  der  Anfang  eines  jeden  dieser 
Abschnitte  eine  neue  Entwicklungsstufe  ein,  innerhalb  deren  eine 
gewisse  Gleich  äßigkeit  in  der  Behandlung  der  Eisenbahnfragen  zu 
erkennen   ist.      In   der   Geschichte   der   tunesischen   Eisenbahnpolitik 
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lassen  sich  keine  derartigen  Perioden  herausschälen,  es  sei  denn,  daß 
man  die  Gründung  der  einzelnen  Netze  als  die  Einleitung  neuer  Phasen 
ansieht.  Dieser  Umstand  wäre  jedoch  zu  äußerlicher  Natur,  als  daß 
er  eine  Zusammenfassung  der  Ereignisse  unter  einem  gemeinsamen 
Gesichtspunkte  rechtfertigte. 

Als  Quellen  habe  ich  neben  den  privaten  Arbeiten,  die  mir  manche 
Anregung  gaben  und  auch  einige  Daten  lieferten,  für  die  Schilderung 
der  Geschichte  der  Eisenbahnpolitik  in  erster  Linie  die  Begründungen 
zu  den  Gesetzesentwürfen,  die  Berichte  und  Gutachten  der  verschie- 
denen Kommissionen  und  die  stenographischen  Berichte  über  die  Ver- 
handlungen in  der  Abgeordnetenkammer  und  im  Senate  benutzt. 
Picard's  grundlegendem  und  von  mir  eifrig  zu  Rate  gezogenem  Werke 
über  ,,Die  französischen  Eisenbahnen"  (bis  1884)  ist  ebenfalls  der 
Charakter  einer  fast  amtlichen  Urquelle  zuzumessen. 

Für  die  Zeichnung  des  Systems  der  Eisenbahnpolitik  kam  haupt- 
sächlich der  Text  der  zahlreichen  Verordnungen,  ferner  der  Text  der 
Konzessionsverträge  und  der  angehängten  Bedingnishefte  in  Betracht. 
Leider  ist  es  mir  nicht  gelungen,  den  ursprünglichen  Wortlaut  der 
Verträge  über  zwei  algerische  und  ebensoviele  tunesische  Linien  zu  be- 
schaffen. Doch  konnte  ich  mich  auf  so  glaubwürdige  amtliche  Auszüge 
stützen,  daß  ich  annehmen  darf,  keine  Irrtümer  begangen  zu  haben. 

Bei  der  Übertragung  in  das  Deutsche  habe  ich  es  für  zweckmäßig 
gehalten,  denjenigen  französischen  Staats-  und  Verwaltungsämtern, 
für  die  sich  in  unserem  deutschen  oder  bundesstaatlichen  Behörden- 
gebäude keine  begriff  entsprechenden  Bezeichnungen  vorfinden,  z.  B. 
für  Conseil  superieur  (de  TAlgerie),  Conference  consultative  usw.,  ihren 
landessprachlichen  terminus  technicus  zu  belassen,  während  für  andere, 
z.  B.  für  Conseil  general,  Conseil  d'£tat,  Ministere  des  travaux  publics 
usw.,  die  im  Sinne  übereinstimmende  deutsche  Benennung  gewählt 
worden  ist. 

Für  die  Namen  der  afrikanischen  Gegenden,  Städte,  Flüsse  usw. 
habe  ich  mit  wenigen  Ausnahmen  (Algier,  Bizerta)  die  französische 
Schreibweise  beibehalten.  Sie  gibt  die  arabische  Aussprache  ebensogut 
oder  schlecht  wieder  wie  die  deutsche,  hat  aber  vor  dieser  den  Vorteil, 
daß  man  ihr  infolge  ihrer  Anwendung  in  zahlreichen  amtlichen  Schrift- 
stücken sowie  wegen  des  Gebrauches  der  französischen  Sprache  im 
diplomatischen  Verkehre  eine  gewisse  Allgemeingültigkeit  zumessen 
kann.  Bei  einigen  arabischen  Namen  sind  Schwankungen  in  der  Wieder- 
gabe zu  bemerken.     Da  für  die  Französierung  eines  für  europäische 
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Zungen  so  schwierigen  Idioms,  wie  es  das  arabische  ist,  allgemein  an- 
erkannte Regeln  noch  nicht  aufgestellt  sind,  so  habe  ich  mich  an  die 
Schreibweise  derjenigen  Veröffentlichung  gehalten,  die  mir  jeweils  zur 
Unterlage  für  meine  Ausführungen  diente. 

Zufolge  der  Notwendigkeit,  bei  der  Materialbeschaffung  die  ver- 
schiedenartigsten Quellen  zu  benutzen,  sind  die  Hinweise  auf  die  amt- 
lichen Publikationen  der  parlamentarischen  Begebenheiten,  der  Gesetze 
und  Verordnungen  mancherlei  Schwankungen  unterworfen. 

Von  den  vielen  französischen  Behörden  und  Gesellschaften  in 
Frankreich  und  Nordafrika,  auf  deren  Bureaus  und  Bibliotheken  ich  zu 
arbeiten  und  bei  denen  ich  Auskünfte  einzuholen  hatte,  wurde  ich 
stets  mit  größter  Höflichkeit,  aber  im  allgemeinen  mit  wenig  Zuvor- 
kommenheit behandelt.  Erfreuliche  Ausnahmen  machten  der  Direktor 
der  Eisenbahnverkehrsabteilung  im  Ministerium  der  öffentlichen  Ar- 
beiten, Herr  G.  Villain,  die  Beamten  des  Office  colonial  de  l'Algerie 
und  der  Bibliothek  der  Abgeordnetenkammer,  der  Direktor  der  Ost- 
algerischen Eisenbahngesellschaft,  Herr  de  Jollin,  und  der  Direktor 
der  Eisenbahngesellschaft  von  Gafsa,  Herr  Maxime  Pelle.  Im 
übrigen  hieß  es,  durch  Geduld  und  Hartnäckigkeit  das  zu  erfahren, 
was  durchaus  kein  Geheimnis  war,  dessen  Kenntnis  im  Auslande  man 
aber  zum  mindesten  als  überflüssig  betrachtete.  Zuzugeben  ist,  daß  das 
oft  keineswegs  verborgene  Mißtrauen  wesentlich  in  der  politischen 
Spannung  seinen  Grund  hatte,  die  zu  Anfang  meines  zweiten,  besonders 
wichtigen  Aufenthalts  in  Paris,  1911,  noch  das  gesamte  öffentliche  Leben 
beherrschte. 

Seitens  der  deutschen  Botschaft  und  des  deutschen  Konsulates 
ist  mir  dauernd  die  liebenswürdigste  Unterstützung  zuteil  geworden. 

Mit  Freuden  ergreife  ich  die  Gelegenheit,  um  meiner  Bewunderung 
für  die  hervorragende  Leitung  der  Nationalbibliothek  Ausdruck  zu  geben, 
deren  geistbefruchtender  Bücherreichtum  mir  bereits  in  früheren 
Jahren  die  größten  Dienste  geleistet  hat. 

Ich  erfülle  weiter  eine  angenehme  Pflicht,  wenn  ich  Herrn  Professor 
Dr.  Harms,  auf  dessen  Anregung  hin  die  vorliegende  Arbeit  entstanden 
ist,  für  vielfache  Beratung  und  Förderung  verbindlichsten  Dank  sage. 
Auch  Herrn  Privatdozent  Dr.  Hoffmann  fühle  ich  mich  dankbar 
verbunden. 

Kiel,  den  19.  Dezember  1912. 

Albert  Schander. 
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Zweiter  Abschnitt. 

Der  Vertrag. 

io.  Kapitel. 
Die  Bahnvergebung. 

Vom  Anfang  des  Eisenbahnbaues  an  sind-  zwei  einfache  und  voll- 
kommen entgegengesetzte  Systeme  in  die  Erscheinung  getreten.  Bald 
ist  der  Bau  und  Betrieb  der  Bahnen  einzig  und  allein  das  Werk  der 
Privatinitiative  gewesen ;  England  und  die  Vereinigten  Staaten  bieten  uns 
dafür  ein  Beispiel.  Bald  ist  der  Bau  und  Betrieb  der  Bahnen  mehr  oder 
minder  ausschließlich  dem  Staate  vorbehalten,  wie  in  Belgien  und  den 
meisten  Staaten  Deutschlands.  Das  in  Frankreich  angenommene 
System  ist  das  Ergebnis  des  geringen  Vertrauens,  das  das  Publikum 
zu  Beginn  in  die  Zukunft  der  Eisenbahnen  setzte,  des  Wechsels  in  den 
Regierungsformen  und  der  politischen  und  Handelskrisen.  Das  System 
ist  etwas  verwickelt,  da  in  ihm  die  private  Tatkraft  und  das  Ein- 
greifen des  Staates,  das  Privatkapital  und  die  öffentlichen  Gelder  aufs 
engste  zusammengearbeitet  haben. 

Es  ist  natürlich,  daß  die  Ereignisse,  die  in  Frankreich  zur  mehr- 
maligen Änderung  des  Systemes  bei  der  Vergebung  von  Eisenbahnen 
führten,  ebenfalls  ihren,  wenn  auch  abgeschwächten  und  nicht  unmittel- 
baren Einfluß  auf  die  Art  ausübten,  wie  in  Algerien  die  Eisenbahnen 
konzediert  wurden.  Überdies  galten  und  gelten  die  allgemeinen  Regeln 
für  die  Vergebung  von  Bahnen,  die  in  den  französischen  Gesetzen  und 
Verordnungen  aufgestellt  sind,  infolge  ihrer  Verkündung  in  Algerien 
auch  hier. 
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Diese  allgemeinen  Bestimmungen  sind  allmählich  und  entsprechend 
den  Bedürfnissen  entstanden.  Die  ersten  finden  sich  in  dem  Gesetze 
vom  ii.  Juni  1842.  Da  Baron  von  Rothschild  sich  erboten  hatte,  auf 
den  Grundlagen  dieses  Gesetzes  die  Ausführung  des  ganzen  algerischen 
Netzes  zu  übernehmen,  wie  es  in  der  kaiserlichen  Verordnung  vom 
8.  April  1857  klassiert  war,  so  lohnt  es  sich,  einen  kurzen  Blick  auf  die 
betreffenden  Vorschriften  des  Gesetzes  zu  werfen. 

Artikel  2  bestimmte,  daß  die  Bahnen  unter  Mitwirkung  des  Staates, 
der  durchquerten  Departements  und  beteiligten  Gemeinden  und  der 
Privatindustrie  in  dem  im  folgenden  angegebenen  Verhältnissen  und 
Formen  gebaut  werden  sollten. 

Nichtsdestoweniger  könnten  die  Linien  auch  ganz  oder  teilweise 
an  die  Privatindustrie  auf  Grund  noch  zu  erlassender  Sondergesetze 
und  festzustellender  Bedingungen  vergeben  werden. 

Die  Entschädigungen  für  das  Gelände  und  die  Gebäude,  deren 
Inbesitznahme  durch  den  Bau  der  Bahn  erfordert  würde,  und  für  ihr 
Zubehör  sollte  vom  Staat  vorgeschossen  und  bis  zur  Höhe  von  zwei 
Dritteln  dem  Staate  von  den  Departements  und  Gemeinden  zurück- 
bezahlt werden.  Der  Staat  erhielt  für  die  Inbesitznahme  der  ihm  gehören- 
den Grundstücke  und  Gebäude  keine  Entschädigung. 

Das  noch  verbleibende  Drittel  an  Entschädigungen  für  Gelände 
und  Gebäude,  die  Erdarbeiten,  die  Kunstbauten  und  Stationen  wurden 
vom  Staate  bezahlt. 

Dagegen  blieb  das  Legen  der  Schienen,  einschließlich  der  Sand- 
lieferungen, das  Betriebsmaterial  und  die  Betriebskosten,  die  Kosten 
für  die  Instandhaltung  und  Ausbesserung  der  Bahn,  ihres  Zubehörs 
und  des  Materials  zu  Lasten  der  Gesellschaft,  der  der  Betrieb  der  Bahn 
anvertraut  wurde. 

Ferner  finden  sich  allgemeine  Bestimmungen  in  dem  Gesetze  vom 
15.  Juli  1845  über  die  Eisenbahnpolizei,  in  dem  Gesetze  vom  gleichen 
Tage  über  den  Bau  einer  Bahn  von  Paris  nach  Belgien,  das  im  Titel  VII 
dem  Bewerber  bei  einer  Ausschreibung  der  Bahn  gewisse  Verpflichtungen 
auferlegt,  in  der  Verordnung  vom  15.  November  1846  über  die  Eisen- 
bahnpolizei, geändert  durch  die  Verordnung  vom  1.  März  1901,  und 
schließlich  in  dem  Gesetze  vom  10.  Juni  1853  über  den  Bau  der  Bahn 
von  Lyon  nach  Genf,  dessen  Titel  II  das  in  den  Eisenbahnkonzessionen 
verbotene  Handeln   und  Anpreisen    von  Aktien    unter    Strafe   stellt. 

Die  für  jede  einzelne  Bahn  geltenden  Bestimmungen  sind  in  dem 
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Gesetze  oder  der  Verordnung  enthalten,  die  sie  als  dem  öffentlichen 
Wohle  dienend  erklären,  ferner  in  dem  Konzessionsvertrage  und  in  dem 
Bedingnishefte. 


Wir  haben  bereits  früher  darauf  hingewiesen1),  daß  der  rechtliche 
Charakter  der  Eisenbahnkonzession  in  der  Verpflichtung  seitens  des 
Konzessionärs  besteht,  eine  Arbeit  auszuführen,  deren  Entlohnung  nicht 
unmittelbar  durch  den  Vergebenden,  also  durch  die  andere  Vertrags- 
partei, erfolgt,  sondern  die  in  der  Erhebung  einer  Abgabe  von 
denen  besteht,  die  von  seiner  Arbeit  Nutzen  haben.  Diese  Abgabe 
umfaßt : 

1.  Ein  Wegegeld,  für  die  Abnutzung  des  von  dem  Konzessionär  her- 
gestellten und  unterhaltenen  Werkes; 

2.  Einen  Beförderungspreis,  für  die  Benutzung  des  Materials  und  als 
Ersatz  für  die  Beförderungskosten. 

Unter  einer  Eisenbahnkonzession  versteht  man  demnach2)  das  aus- 
schließliche, einem  Privatmanne  oder  einer  Gesellschaft  zugesprochene 
Recht,  während  einer  bestimmten  Zeit  entsprechend  den  genehmigten 
Tarifen  Abgaben  in  Gestalt  von  Wegegeldern  und  Beförderungspreisen 
zu  erheben,  unter  Verpflichtung  des  Konzessionärs,  auf  seine  Kosten 
die  Bahn  zu  bauen  oder  fertig  zu  stellen,  sie  in  Stand  zu  halten  und  sie 
nach  Ablauf  der  festgesetzten  Frist  dem  Konzedierenden  zurückzugeben. 


Die  Konzession  einer  Bahn  kann  in  zwei  verschiedenen  Formen 
stattfinden :  auf  dem  Wege  der  Ausschreibung  und  auf  dem  Wege  der 
unmittelbaren  Vergebung.  Die  erste  Form  ist  in  Algerien  nicht  zur 
Anwendung  gelangt.  Hierfür  werden  wohl  folgende  Gründe  maßgebend 
gewesen  sein: 

Als  man  sich  zwecks  Schonung  des  Staaatsschatzes  dazu  entschloß, 
den  Bau  der  ersten  Bahnen  in  Algerien  an  die  Privatindustrie  zu  vergeben, 
fand  der  Staat  in  der  Algerischen  Eisenbahngesellschaft  sofort  einen  ihm 
geeignet  erscheinenden  Konzessionär.     Die  Gesellschaft  war  allerdings 


*)   Siehe  S.  199. 

2)  Thevenez,  S.  86. 
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nicht  imstande,  ihre  Verpflichtungen  zu  erfüllen,  doch  bot  sich  in  der 
Gesellschaft  P.-L.-M.,  die  in  deren  Konzessionsvertrag  eintrat,  ein  mehr 
als  vollwertiger  Ersatz.  Bevor  der  Staat  hoffen  konnte,  für  die  etwaige 
Ausschreibung  weiterer  Bahnen  ernsthafte  Bewerber  zu  finden,  mußte 
erst  abgewartet  werden,  wie  sich  die  Betriebsergebnisse  der  Bahnen  der 
Gesellschaft  P.-L.-M.  stellen  würden.  Als  diese  Ende  der  sechziger, 
Anfang  der  siebziger  Jahre  fertig  waren,  hatte  der  Staat  bereits  wieder 
zahlreiche  Gesuche  um  Vergebung  neuer  Bahnen  erhalten,  die  aber  alle x) 
auf  Grund  des  Nebenbahngesetzes  vom  n.  Juli  1865  ausgeführt  werden 
sollten.  Als  dieses  am  7.  Mai  1874  verkündet  wurde,  erhielt  bereits  am 
selben  Tage  auf  Grund  eines  im  Jahre  1872  abgeschlossenen  Vertrages 
der  Ingenieur  Maire  als  Vertreter  der  Baugesellschaft  von  Batignolles 
die  Konzession  der  Bahn  von  Böne  nach  Guelma,  ferner  am  30.  No- 
vember 1874  Seignette  die  Konzession  der  Bahn  von  Sainte-Barbe-du- 
Tlelat  nach  Sidi-bel- Abbes.  Als  dann  im  Jahre  1875  die  Bahn  von  Con- 
stantine  nach  Setif  an  Joret  vergeben  wurde,  waren  in  Algerien  schon 
5  verschiedene  Eisenbahngesellschaften  vorhanden2):  die  Gesellschaft 
P.-.L-M.,  die  Frankoalgerische  Eisenbahngesellschaft,  die  Gesellschaft 
Böne- Guelma  (gegründet  von  Gouin,  dem  Leiter  der  Baugesellschaft 
von  Batignolles),  die  Westalgerische  Eisenbahngesellschaft  (gegründet 
von  Seignette)  und  die  Ostalgerische  Eisenbahngesellschaft  (gegründet 
von  Joret).  Hätte  die  Regierung  die  Ausschreibung  der  weiterhin  von 
ihr  gewünschten  Bahnen  vorgenommen,  so  war  mit  großer  Wahrschein- 
lichkeit zu  erwarten,  daß  die  Zahl  der  Konzessionäre  und  damit  der  Ge- 
sellschaften sich  noch  vermehrte.  Einsichtige  Leute  hatten  aber  bereits 
damals  die  große  Gefahr  erkannt,  die  sich  aus  der  Verteilung  der  alge- 
rischen Bahnen  an  eine  Anzahl  von  Gesellschaften  für  die  einheitliche 
Durchführung  des  dem  Lande  vorteilhaftesten  Betriebes  und  der  Gleich  - 
und  Herabsetzung  der  Tarife  ergab.  Eine  Steigerung  der  Zahl  der  Konzes- 
sionäre lag  also  durchaus  nicht  im  Interesse  Algeriens,  weshalb  eine 
Ausschreibung  untei blieb.  Dazu  kam,  daß  die  Regierung  neben  end- 
gültigen auch  vorläufige  Konzessionen  erteilt  hatte,  d.  h.  die  betreffen- 
den Gesellschaften  erhielten  das  ausschließliche  Recht,  die  vorläufig 
vergebene  Bahn  zu  bauen,  falls  diese  als  dem  öffentlichen  Wohle  dienend 


x)  Mit  Ausnahme  der  Bahn  von  Arzew  nach  Sa'ida,  deren  Konzessions vertrag  jedoch 
schon  Anklänge  an  das  Nebenbahngesetz  enthält. 

2)  Abgesehen    von    der   Gesellschaft  Mokta-el-Hadid ,    deren   Bahn  noch   nicht    dem 
öffentlichen  Betriebe  übergeben  war. 
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erklärt  würde.  Dieses  Verfahren  machte  eine  nochmalige  Vergebung 
und  damit  auch  eine  Ausschreibung  unnötig.  So  wurden  durch  den 
Vertrag  vom  7.  Juli  1860  an  die  Algerische  Eisenbahngesellschaft 
8  Linien,  durch  den  Vertrag  vom  20.  Dezember  1873  an  die  Franko- 
algerische Gesellschaft  eine  weitere  Linie  vorläufig  vergeben.  In  späteren 
Jahren  wiederholte  sich  das  bei  den  übrigen  Gesellschaften. 

Die  mittels  der  Anleihe  vom  Jahre  1908  geschaffenen  Bahnen  sind 
vom  Staate  gebaut  worden  und  werden  auch  von  ihm  betrieben.  Der 
Betrieb  der  angekauften  Netze  der  Frankoalgerischen  und  Ostalgerischen 
Eisenbahngesellschaft  ist,  entsprechend  den  Wünschen  des  Parlamentes, 
ebenfalls  nicht  wieder  vergeben  worden,  sondern  liegt  in  den  Händen 
des  Staates. 

In  allen  Fällen,  in  denen  eine  Vergebung  stattfand,  ist  diese  un- 
mittelbar verliehen.  Die  Vertragsklauseln  bilden  bei  dieser  Form  den 
Gegenstand  von  Verhandlungen  zwischen  dem  Konzessionssucher  und 
der  zur  Erteilung  der  Konzession  befugten  Behörde1).  Der  Generalrat  der 
Brücken  und  Chausseen  gibt  sein  Gutachten  ab,  dann  wird  der  Vertrags- 
entwurf durch  den  Staatsrat  geprüft.  Diese  Prüfung  kann  unterbleiben, 
wenn  die  Konzession  den  Inhalt  eines  Gesetzes  bilden  muß,  sie  ist  stets 
vorgeschrieben,  wenn  sie  durch  eine  Verordnung  verliehen  werden  kann. 
Schließlich  wird,  im  ersteren  Falle,  der  Vertrag  zusammen  mit  dem 
genehmigten  Gesetzesent würfe  dem  Parlamente  unterbreitet. 


11.  Kapitel. 
Die  Gründling  der  Gesellschaften. 


Es  ist  wichtig,  den  Konzessionen,  deren  Dauer  bei  den  Haupt- 
bahnen 99  Jahre  erreicht,  einen  Träger  zu  verschaffen,  der  ihren  Betrieb 
bis  ans  Ende  versehen  kann.  Daher  werden  die  Bahnen  entweder  an  bereits 


J)  Kriegsminister,    Minister    der    öffentlichen    Arbeiten,    Generalgouverneur,    Präfekt 
und  Gemeindevorsteher. 
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gegründete  Aktiengesellschaften  vergeben  oder  an  Privatleute,  die  inner- 
halb eines  gewissen  Zeitraumes  eine  Aktiengesellschaft  an  ihre  Stelle 
setzen  müssen. 

Die  ersten  Bahnen  in  Algerien  wurden  an  Albert  Rostand  und 
Genossen  verliehen,  die  die  Algerische  Eisenbahngesellschaft  gründeten, 
in  deren  Rechte  später  die  bereits  bestehende  Eisenbahngesellschaft 
P.-L.-M.  eintrat. 

Auch  die  Frankoalgerische  Eisenbahngesellschaft  war  bereits  als 
Aktiengesellschaft  zur  Ausbeutung  bestimmter  Pflanzungsbezirke  im 
Departement  Oran  gegründet,  als  sie  die  Konzession  der  Bahn  von 
Arzew  nach  Sa'ida  mit  Verlängerungen  erhielt. 

Die  Linie  von  Böne  nach  Guelma  wurde  an  den  Ingenieur  Maire 
vergeben,  der  im  Namen  Gouin's,  des  Direktors  der  Baugesellschaft  von 
Batignolles,  handelte.  Die  gleiche  Aktiengesellschaft  erhielt  noch  die 
Konzessionen  der  Bahnen  von  Duvivier  nach  Souk-Arrhas  und  von 
Guelma  zum  Kroubs,  während  die  späteren  Linien  des  Netzes  an  die 
Eisenbahngesellschaft  Böne- Guelma  vergeben  wurden,  die  von  der 
Baugesellschaft  von  Batignolles  zwecks  Übernahme  ihrer  algerischen 
Konzessionen  gegründet  worden  war. 

Die  Vergebung  der  ersten  Linien  des  Westalgerischen  Netzes  erhielt 
die  offene  Handelsgesellschaft  Seignette  u.  Co.,  die  die  Aktiengesell- 
schaft ,, Westalgerische  Eisenbahngesellschaft"  gründete,  der  die  späteren 
Linien  konzediert  wurden. 

Der  ursprüngliche  Konzessionär  der  ersten  Bahnen  des  späteren 
Ostalgerischen  Netzes,  Henri  Joret,  trat  seine  Rechte  am  31.  Juli  1879 
an  die  von  ihm  gegründete  Ostalgerische  Eisenbahngesellschaft  ab. 
In  den  Eingangsworten  des  Vertrages  vom  26.  Juli  1875  über  die  Bahn 
von  Constantine  nach  Setif  hatte  er  sich  zu  dieser  Gründung  und  Ab- 
tretung verpflichten  müssen,  ferner  aber  auch  dazu,  sich  für  die  Zeich- 
nung der  Aktien  dieser  Gesellschaft  zu  verbürgen.  Dieselbe  Klausel 
ist  im  Artikel  4  enthalten.  Die  Abtretung  entlastet  demnach  den  ur- 
sprünglichen Konzessionär  nicht  von  aller  Verantwortung.  Er  haftet 
vielmehr  solidarisch  mit  der  Gesellschaft  für  alle  Verpflichtungen,  die 
er  der  vergebenden  Behörde  gegenüber  eingegangen  ist. 

Industriebahnen  können  ebenfalls  nur  von  Gesellschaften  betrieben 
werden. 

Wollen  das  Parlament  oder  die  Regierung  eine  Konzession  verleihen, 
so  vergewissern  sie  sich  erst  über  die  Mittel,  die  Fähigkeiten  und  die 
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Tüchtigkeit  des  Konzessionssuchers  und  prüfen  die  Bürgschaften,  die 
er  der  Öffentlichkeit  bietet.  Auch  haben  sie  Erwägungen  Rechnung 
getragen,  die  sich  auf  die  Gruppierung  der  Linien  in  das  eine  oder  andere 
Netz  bezogen,  ferner  darauf,  daß  frühere  Konzessionen  keine  zu  große 
Ausdehnung  erhielten,  daß  die  neue  Konzession  ein  unabhängiges  Dasein 
führen  konnte.  Man  betrachtete  es  daher  als  unzulässig,  als  der  öffent- 
lichen Ordnung  und  dem  Sinne  der  Konzession  selbst  widersprechend, 
daß  etwa  der  Konzessionär  sich  ohne  vorherige  behördliche  Genehmi- 
gung durch  einen  dritten  ablösen  lassen,  auf  diese  Weise  die  Gesellschaft, 
die  endgültig  mit  der  Führung  der  Bahn  betraut  war,  der  Aufsicht  der 
öffentlichen  Gewalten  entziehen,  die  aus  Gründen  des  öffentlichen  Wohles 
geschaffenen  Bürgschaften  durchbrechen,  die  Verwaltungsmaßnahmen 
vereiteln  und  die  wirtschaftlichen  Ergebnisse  des  Netzes  verschlechtern 
könnte. 

Der  Grundsatz,  daß  zur  Abtretung  der  Konzession  die  behördliche 
Einwilligung  notwendig  ist,  hat  für  die  Hauptbahnen  keine  gesetzliche 
Festlegung  gefunden.  Jedoch  haben  sich  die  Verwaltungs-  und  ordent- 
lichen Gerichte  stets  in  diesem  Sinne  ausgesprochen. 

Betreffs  der  Nebenbahnen  dagegen  bestimmt  Artikel  10  des  Ge- 
setzes vom  ii.  Juni  1880,  daß  jede  Abtretung  einer  Konzession  nur  auf 
Grund  einer  im  Staatsrate  überlegten  Verordnung  erfolgen  kann. 

Um  Spekulationsmißbräuchen  zu  begegnen,  die  das  Eisenbahnwerk 
gefährden  konnten,  stellte  das  Gesetz  vom  15.  Juli  1845  gewisse  allge- 
meine Regeln  für  die  Gründung  der  Gesellschaften  auf.  Artikel  10 
bestimmte,  daß  die  Gesellschaft,  die  die  Konzession  erhielt,  keine  Aktien 
oder  veräußerliche  Interimsscheine  ausgeben  durfte,  bevor  sie  sich  ent- 
sprechend dem  Artikel  37  des  Code  de  commerce  vorschriftsmäßig  als 
Aktiengesellschaft  konstituiert  hatte.  Diese  Klausel  gab  der  Regierung 
sichere  Bürgschaften;  denn  die  Satzungen  der  Gesellschaft  mußten  ihr 
zur  Genehmigung  vorgelegt  und  durften  ohne  ihre  Zustimmung  nicht 
geändert  werden. 

Aber  seit  dem  Gesetze  vom  24.  Juli  1867,  das  den  Artikel  37  des 
Code  de  commerce  außer  Kraft  setzte,  sind  diese  Garantien  verschwunden; 
denn  die  Gesellschaften  können  jetzt  ihre  Satzungen  nach  ihrem  Er- 
messen durch  einfache  schriftliche  Niederlegung  unter  privater  Gegen- 
zeichnung aufstellen.  Immerhin  können  die  Gesellschaften,  die  sich 
unter  der  früheren  Ordnung  gebildet  haben,  wie  die  Gesellschaft  P.-L.-M., 
und  deren  Satzungen  eine  der  Konzessionsbedingungen  sind,  keine 
Geschäfte  außer  denjenigen   unternehmen,    zu    denen   ihnen    die   be- 

15 
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hördliche  Ermächtigung  erteilt  ist;  sie  sind  durch  ihre  Satzungen  ge- 
bunden. 

Hierbei  ist  zu  berücksichtigen,  daß,  wenn  eine  Konzession  einer 
Gesellschaft  erteilt  wird  oder  wenn  die  ursprünglich  einem  Privatmanne 
oder  einer  Gesellschaft  verliehene  Konzession  an  eine  Gesellschaft  ab- 
getreten wird,  die  Regierung  zur  selben  Zeit,  in  der  sie  die  Konzession 
oder  Ab  tretung  genehmigt,  in  die  Prüfung  eintritt,  ob  die  Gesellschaft  vor- 
schriftsmäßig gegründet  ist  und  ob  ihre  Satzungen  nicht  Bestimmungen 
enthalten,  die  mit  den  Konzessionsbedingungen  oder  mit  der  allgemeinen 
Eisenbahngesetzgebung  im  Widerspruch  stehen.  Allerdings  erfolgt  diese 
Aufsicht  nur  in  dem  Augenblicke,  in  dem  die  Konzession  und  die  Ab- 
tretung genehmigt  wird;  aber  um  den  Unzuträglichkeiten  zu  begegnen, 
die  die  Verwendung  eines  Teiles  des  Bahnkapitals  für  fremde  Geschäfte 
herbeiführen  könnte,  bestimmen  die  Konzessions-  oder  Abtretungsgesetze 
und  -Verfügungen  ausdrücklich,  daß  die  Gesellschaften  ihre  Kapitalien 
mittelbar  oder  unmittelbar  nur  mit  Einwilligung  der  Regierung  in  eine 
andere  Unternehmung  stecken  dürfen  als  in  den  Bau  und  Betrieb  der 
Bahn.  Fehlgeschlagene  Geschäfte  würden  den  öffentlichen  Beförderungs- 
dienst gefährden. 

Artikel  8  des  Gesetzes  vom  15.  Juli  1845  untersagt  die  Veräußerung 
von  Interimsscheinen  und  macht  die  Zeichner  bis  zur  Höhe  von  5  Zehnteln 
des  Betrages  der  Aktien  haftbar,  für  die  sie  gezeichnet  haben. 

Artikel  13  unterstellt  jede  Veröffentlichung  über  den  Wert  der 
Aktien  vor  der  endgültigen  Zusprechung  der  Konzession  einer  Strafe 
von  500  bis  3000  Fr.  Dieselbe  Strafe  erleidet  jeder  Makler,  der  sich  vor 
Gründung  einer  Aktiengesellschaft  auf  einen  Handel  mit  Interims- 
scheinen oder  Zwischenaktien  einläßt. 

Um  diesen  Vorschriften  kräftiger  Geltung  zu  verschaffen,  haben  seit 
1852  die  Genehmigungsakte  der  Konzessionen  das  Handeln  von  Aktien 
vor  Ausschüttung  der  ersten  2  Fünftel  untersagt,  und  das  Gesetz  vom 
10.  Juni  1853  über  die  Bahn  von  Lyon  nach  Genf  hat  durch  seine  Artikel 
2  und  3,  die  allgemeine  Gültigkeit  besitzen,  die  Anwendung  des  Artikels  13 
des  Gesetzes  vom  15.  Juli  1845  auf  jeden  durch  den  Konzessionsakt 
verbotenen  Aktienhandel  und  auf  jede  Person  ausgedehnt,  die  den  Wert 
dieser  Aktien  veröffentlicht. 

Andererseits  wurden  Vorsichtsmaßregeln  getroffen,  damit  die 
Gründer  sich  nicht  zum  Nachteile  der  Zeichner  allzugroße  Gewinne 
berechneten.  Artikel  n  des  Gesetzes  vom  15.  Juli  1845  bestimmt  zu 
diesem  Zwecke,  daß  die  Gründer  nur  das  Recht  auf  Rückzahlung  ihrer 
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Vorschüsse  haben.  Die  Rechnung  hierüber,  mit  Belegen  versehen,  muß 
von  der  Generalversammlung  der  Aktionäre  anerkannt  werden,  wie  auch 
die  Entschädigung  für  die  Verwaltungsbeamten  entsprechend  ihren 
Leistungen  durch  die  Generalversammlung  festgesetzt  wird.  Diese  Vor- 
schriften sind  noch  immer  in  Kraft,  aber  die  Freiheit,  deren  sich  jetzt 
die  Gesellschaften  erfreuen,  macht  die  Aufsicht  der  Regierung  schwieriger. 
Jedoch  kann,  wie  wir  gesehen  haben,  diese  Aufsicht  immerhin  in  einem 
gewissen  Grade  ausgeübt  werden. 


12.  Kapitel. 
Die  Zusammensetzung  der  Netze. 

Bis  zum  Jahre  1874  war  die  Gesellschaft  P.-L.-M.  die  einzige  Gesell- 
schaft in  Algerien,  die  Eisenbahnen  für  den  öffentlichen  Verkehr  besaß. 
Außer  ihr  betrieb  noch  die  Gesellschaft  Mokta-el-Hadid  eine  Industrie- 
bahn von  Böne  nach  Ai'n-Mokra;  diese  wurde  jedoch  erst  im  Jahre  1885 
für  das  Publikum  freigegeben. 

Im  Jahre  1874  fand  kurz  vor  und  nach  Verkündung  des  ersten  Neben- 
bahngesetzes die  Vergebung  von  Bahnen  an  drei  neue  Gesellschaften  statt : 
an  die  Frankoalgerische,  die  Westalgerische  und  die  Gesellschaft  Böne- 
Guelma.  Als  im  Jahre  1875  die  Ostalgerische  Eisenbahngesellschaft 
die  Konzession  der  Bahn  von  Constantine  nach  Setif  erhielt,  war  im 
großen  und  ganzen  in  Algerien  das  Betätigungsfeld  abgegrenzt,  das  für 
die  einzelnen  Gesellschaften  in  Betracht  kam.  Der  äußerste  Westen 
war  der  Westalgerischen  Eisenbahn gesellschaft  vorbehalten.  Dann 
folgten  in  östlicher  Richtung  die  Frankoalgerische  Eisenbahngesell- 
schaft, die  Ostalgerische  und  die  Gesellschaft  Böne-Guelma,  während 
die  Gesellschaft  P.-L.-M.  den  nördlichen  Rand  Algeriens  durch  die  Bahn 
von  Algier  nach  Oran  bediente  und  im  Osten  die  Hauptstadt  des  Depar- 
tements Constantine  mit  dem  Meere  verband.  Die  Bahnen  der  später 
zugelassenen  Gesellschaften:  Algerische  Salzlager- Gesellschaft  (1881), 
Minengesellschaft  von  Kef-oum-Theboul  (1881),  Algerische  Eisenbahn- 
gesellschaft (Gründer  Lartigue  1898)  und  Eisenbahngesellschaft  Nemours- 
Marnia  (1910)  haben  entweder  rein  örtliches  Interesse,  wie  die  Linie 
von  Oran  nach  Arzew  —  hier  ist  auch  die  Nebenbahn  von  Ai'n-Mokra 
nach  St.-Charles  zu  nennen,  die  im  Jahre  1900  an  die  Gesellschaft  Mokta- 
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el-Hadid  vergeben  wurde  —  und  die  Bahn  von  Nemours  nach  Marnia 
mit  Zweigbahn  nach  Nedromah,  oder  es  sind  Industriebahnen,  wie  die 
Linien  der  übrigen  kleinen  Gesellschaften. 

Als  der  Staat  nach  dem  Ankaufe  der  Frankoalgerischen  und  der 
Ostalgerischen  Gesellschaft  anfing,  aus  eigenen  Mitteln  Bahnen  zu  bauen, 
dehnte  er  entweder  die  Netze  dieser  beiden  Gesellschaften  weiter  aus 
und  nahm  die  neuen  Linien  selbst  in  Betrieb,  oder  er  baute  die  Netze 
der  anderen  Gesellschaften  aus;  wie  das  Westalgerische  durch  die  Linien 
von  Tlemcen  nach  Beni-Saf  und  von  Berrouaghia  nach  Djelfa,  und 
behielt  sich  die  Entscheidung  vor,  ob  der  Betrieb  in  eigener  Verwaltung 
geführt  oder  an  die  entsprechende  Gesellschaft  vergeben  werden  sollte. 

Die  Bahnen  der  Gesellschaft  P.-L.-M.  und  der  Westalgerischen 
Gesellschaft  bilden  kein  zusammenhängendes  Netz.      Die  Linien  der 


Tabelle 
Die  algerischen  Bahnen  der  Gesellschaften  P.-L.-M.  und  Böne-Guelma 


Bezeichnung  der  Linien 


Länge 
in  km 


Datum  des  Konzessions- 
vertrages 


Gesellschaft  P.-L.-M. 

1,  Algier  nach  Oran 

2.  Philippe ville  nach  Constantine 

Zusammen 

Gesellschaft  Böne-Guelma 
i.  Böne  nach  Guelma 

2.  Guelma  zum  Kroubs 

3.  Du  vi  vier  nach  Souk-Arrhas 

4.  Souk-Arrhas  nach  Sidi-el-Hemessi .    .    .    . 

5.  Souk-Arrhas  nach  Tebessa 

Zusammen 

Westalgerische  Gesellschaft 

1.  Sainte-Barbe-du-Tlelat  nach  Sidi-bel- Abbes 

2.  Sidi-bel- Abbes  nach  Ras-el-Mä 

3.  Senia  nach  Ain-Temouchent 

4.  Tabia  nach  Tlemcen 

5.  Blidah  nach  Berrouaghia 

6.  Tlemcen  nach  Lalla-Maghnia 

7.  Berrouaghia  nach  Djelfa      

Zusammen 


4261) 
87 


513 


89 


IJ5 

53 
128 


437 


52 
100 
70 
63 
84 
70 
iq8 


637 


1.  Mai  1863 


13.  September  1872,  ge- 
ändert am  4.  März  1874  u. 
7.  u.  23.  September  1875 
11.  Januar  und  8.  März 
1877 

9.  Januar  1882 

3.  Mai  1885 


7.  Mai  1874 

8.  Mai  1881 

10.  Dezember  1881 
16.  Mai  1885 
16.  April  1886 

3.  Dezember  1903 
27.  November  1909 


x)  Die  späteren  Angaben  waren  zur  Zeit  der  Abfassung  des  Buches  noch  nicht  ver- 
öffentlicht, auch  waren  die  Angaben  bis  zu  dem  genannten  Datum  überaus  lückenhaft,  so 
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ersteren  finden  eine  Unterbrechung  von  Algier  bis  Philippeville,  die 
Westalgerische  Gesellschaft  betreibt  außerhalb  ihres  im  übrigen  ge- 
schlossenen Netzes  die  Bahn  von  Blidah  bis  Djelfa. 

Die  folgenden  Tabellen  zeigen  im  einzelnen  die  Zusammensetzung 
der  Netze  der  Gesellschaften  am  31.  Dezember  19101). 

Die  Tabellen  14,  16  und  17  enthalten  demnach  die  Linien,  die 
das  gesamte  heutige  Eisenbahnnetz  bilden.  Seine  Länge  beträgt  4658  km, 
von  der  weit  über  die  Hälfte,  2902  km,  in  staatlichem  Betriebe  sind. 
Die  algerischen  Staatsbahnen  sind  in  zwei  Netze  geteilt :  das  Oranische 
und  Ostalgerische,  deren  erstes  die  Bahnen  der  früheren  Frankoalgeri- 
schen Eisenbahngesellschaft  mit  Verlängerungen  umfaßt,  während  das 
zweite  aus  den  Bahnen  der  früheren  Ostalgerischen  Eisenbahngesell- 
schaft nebst  den  seit  dem  Ankaufe  hinzugekommenen  Linien  besteht. 


14- 

und  die  Bahnen  der  Westalgerischen  Eisenbahngesellschaft. 


Datum  der  Bestätigung 

Art  der  Bahn 

Vergebende  Behörde 

Bemerkungen 

x)    Einschließl. 

Gesetz  und  Verordnung 
vom  11.  Juni  1863 

Hauptbahnen 

Kriegsminister 

d.    Zweigbahn 

von  d.  Marine 

nach  Oran 

(5  km) 

Verordnung  vom  7.  Mai  1874 

Nebenbahn 

Präfekt  von  Constantine 

Seit    dem.   26. 
März     1877 
Hauptbahn 

Gesetz  vom  26.  März  1877 

Hauptbahnen 

Generalgouverneur 

Gesetz  vom  20.  April  1882 

Hauptbahn 

Minister  d.  öffentl.  Arbeiten 

Gesetz  vom  28.  Juli  1885 

Hauptbahn 

Minister  d.  öffentl.  Arbeiten 

Verordnung  v.  30.  Nov.  1874 

Nebenbahn 

Präfekt  von  Oran 

Seit    dem    22. 

Gesetz  vom  22.  Aug.  1881 

Hauptbahn 

Generalgouverneur 

August   1881 

Gesetz  vom  5.  August  1882 

Hauptbahn 

Minister  d.  öffentl.  Arbeiten 

Hauptbahn 

Gesetz  vom  16.  Juli  1885 

Hauptbahn 

Minister  d.  öffentl.  Arbeiten 

Gesetz  vom  31.  Juli  1886 

Hauptbahn    • 

Minister  d.  öffentl.  Arbeiten 

Gesetz  vom  29.  Dezbr.  1903 

Hauptbahn 

Minister  d.  öffentl.  Arbeiten 

Gesetz  vom  26.  Febr.  1910 

Hauptbahn 

Generalgouverneur 

daß  namentlich  hinsichtlich  der  Länge  der  Linien  spätere  Berichtigungen  nicht  ausgeschlossen 
sind.    Die  Daten  dagegen  sind  nach  zuverlässigen  amtlichen  Quellen  zusammengestellt. 
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Tabelle 
Die  Bahnen  der  früheren  Frankoalgerischen 


Bezeichnung  der  Linien 


Länge 
in  km 


Datum    des    Konzessions- 
vertrages 


i. 
2. 
3- 
4- 
5- 
6. 

7- 
8. 

9- 
io. 


Frankoalgerische  Gesellschaft 
Arzew  nach  Saiida  und  Verlängerungen. 
Ai'n-Thizy  nach  Mascara    ....... 

Mostaganem  nach  Tiaret 

Modzbah  nach  Mecheria 

Mecheria  nach  Ain-Sefra 

Zusammen 

Ostalgerische  Gesellschaft 

Constantine  nach  Setif 

Maison-Carree  nach  der  Alma 

Alma  nach  Menerville 

Setif  nach  Menerville      

El-Guerrah  nach  Batna 

Menerville  nach  Tizi-Ouzou 

Bougie  nach  Beni-Mansour 

Batna  nach  Biskra      

Ouled-Rahmoun  nach  Ain-Bei'da      .    .    . 

Ain-Beida  nach  Khenchela 

Zusammen 


238 
12 
197 
114 
102 


20. 
12. 
15- 
23- 
15- 


Dezember  1873 
Juli  1883 
Mai  1884 
Mai  1885 
April  1886 


663 


155 

28 

15 

255 

81 

53 

89 

121 

9i 

54 


26.   Juli  1875 
31.  August  1877 
31.  August  1877 

30.   Juni  1880 

23.  Dezember  1882 

9.  Juni  1883 

5.  Juni  1883 
20.  Juni  1885 

3.   Juli  1899 


942 


Tabelle 
Die  algerischen 


Bezeichnung  der  Linien 


Datum     des     Konzessions- 
vertrages 


1.  Das  Netz  der  früheren  Frankoalgerischen  Eisen- 
bahngesellschaft     

2.  Das   Netz   der   früheren   Ostalgerischen   Eisen- 
bahngesellschaft     

3.  Oran  nach  Arzew 

4.  Ain-Sefra  nach  Duveyrier . 

5.  Duveyrier  nach  Beni-Ounif 

6.  Beni-Ounif  nach  Ben-Zireg 

7.  Ben-Zireg  nach  Colomb-Bechar 

8.  Mostaganem  nach  La  Macta 

9.  Beni-Saf  nach  Tlemcen 

10.  Sidi-bel- Abbes  nach  Tizi 

11.  Tizi  nach  Uzes-le-Duc 

12.  Relizane  nach  Prevost-Paradol 

13.  Bouira  nach  Aumale       

14.  Tenes  nach  Orleans ville 

15.  Ain-Bei'da  nach  Tebessa  mit  Zweigbahn  von  der 
Meskiana  nach  Morsott 

16.  Biskra  nach  Touggourt 

17.  Bizot  nach  Djidjelli  mit  Zweigbahn  nach  Mila  . 

18.  Constantine  zum  Oued-Athmenia 

Zusammen 


14.  Februar  1898 


2902 
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15- 

und  Ostalgerischen  Eisenbahngesellschaft. 


Datum  der  Bestätigung 


Art  der  Bahn 


Vergebende  Behörde 


Bemerkungen 


Gesetz  vom  29.  April  1874 
Gesetz  vom  3.  Juli  1884 
Gesetz  vom  15.  April  1885 
Gesetz  vom  28.   Juli  1885 
Gesetz  vom  31.  Juli  1886 


Gesetz  vom 
Verordnung 
Verordnung 

Gesetz  vom 

Gesetz  vom 
Gesetz  vom 
Gesetz  vom 
Gesetz  vom 
Gesetz  vom 

16. 
Staatsbahnen. 


15.  Dez.  1875 
v.  20.  Dez.  1877 
v.  3.  Dez.  1878 

2.  August  1880 

23.  August  1883 
21.  Mai  1884 
21.  Juli  1884 
7.  August  1885 
20.  Juli  1900 


Hauptbahn 
Hauptbahn 
Hauptbahn 
Hauptbahn 
Hauptbahn 


Hauptbahn 
►Nebenbahnen 

Hauptbahnen 

Hauptbahn 
Hauptbahn 
Hauptbahn 
Hauptbahn 
Nebenbahn 


Generalgouverneur 
Minister  d.  öffentl.  Arbeiten 
Minister  d.  öffentl.  Arbeiten 
Minister  d.  öffentl.  Arbeiten 
Minister  d.  öffentl.  Arbeiten 


Generalgouverneur 
Präfekt  von  Algier 

Generalgouverneur 

Minister  d.  öffentl.  Arbeiten 
Minister  d.  öffentl.  Arbeiten 
Minister  d.  öffentl.  Arbeiten 
Minister  d.  öffentl.  Arbeiten 
Präfekt  von  Constantine 


Seit  dem 
.    Aug.    1880 
Hauptbahn 


Datum  der  Erlärung  als  dem 
öffentlichen  Wohle  dienend 


Art  der  Bahn 


Vergebende  Behörde 


Bemerkungen 


Gesetz  vom  9.  April  1898 
[Gesetz  vom  25.  Febr.  1901 

Gesetz  vom  2.  Juli  1907 
Gesetz  vom  16.  Juli  1908 

[Gesetze  vom  8.  März  19 10 
Gesetz  vom  22.  März  1910 

>  Gesetze  vom  1.  April  19 10 
Gesetz  vom  4.  April  1910 


Nebenbahn 

Hauptbahnen 

Nebenbahn 


Hauptbahnen 


Präfekt  von  Oran 


Präfekt  von  Oran 


Seit  dem  1.  Ja- 
nuar   1907 
Hauptbahn 


Auf  Grund  des 
Vertrages  vom 
26.  Febr.  1907 
v.  Staate  betr. 


Der  Gesetzes- 
entwurf wurde 
am  6.  Juli  1911 
v.  der  Abgeord- 
netenkammer 
angenommen 
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Tabelle 
Die  Bahnen  der 


Bezeichnung  der  Linien 


Datum  der  Abmachungen 


Gesellschaft  Mokta-el-Hadid 
i.  Bone  nach  Ain-Mokra 

2.  Ain-Mokra  nach  St.-Charles     . 

Algerische  Salzlagergesellschaft 
See  von  Arzew  zum  Hafen  von  Arzew     ..... 

Minengesellschaft  von  Kef-Oum-Theboul 
Kef-Oum-Theboul  nach  der  Messida 

Eisenbahngesellschaft  Nemours-Marnia 
Nemours  nach  Marnia  mit  Zweigbahn  nachNedromah 
Zusammen 


Bedingnisheft  v.   12.    Juni 

1863 
Vertrag  v.  20.  Nov.  1899 


Bedingnisheft  v.   17.  März 
1881 

Bedingnisheft  v.  22.  August 
1881 

Vertrag  vom  9.  Juli  1910 


169 


Die  Bahnen  gliedern  sich  in  Haupt-,  Neben-  und  Industriebahnen. 
Praktische  Bedeutung  kommt  dieser  Einteilung  insofern  zu,  als  die 
Befugnisse  der  staatlichen  Behörde  hinsichtlich  der  Genehmigung  neuer 
Tarifsätze,   der  Fahrpläne  und   ähnlicher  Verwaltungsangelegenheiten 


Tabelle  19. 
Das  Nebenbahnnetz. 


Bezeichnung  der  Linien 


Gesellschaft  Böne-Guelma 

1.  Bone  nach  Guelma 

Westalgerische  Gesellschaft 

2.  Sainte-Barbe-du-Tlelat  nach  Sidi-bel- Abbes . 

Ostalgerische  Gesellschaft 

3.  Maison-Carree  nach  der  Alma 

4.  Alma  nach  Menerville 

5.  Ain-Beida  nach  Khenchela 

Algerisches  Staatsbahnnetz 

6.  Oran  nach  Arzew 

7.  Mostaganem  nach  La  Macta 

Gesellschaft  Mokta-el-Hadid 

8.  Ain-Mokra  nach  St.-Charles . 

Gesellschaft  Nemours-Marnia 

9.  Nemours  nach  Marnia ,    . 


Spurweite 
in  m 


Länge 
in  km 


,44—1,45 
,44—1,45 

,44—1,45 

.44— J.45 
1,00 

I.055 
I.055 

1,00 
1.055 


89 
52 

28 
15 
54 

43 
30 

66 
42 


Zusammen 


419 
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kleinen  Gesellschaften. 


Datum  der  Bestätigung 


Art  der  Bahn 


Vergebende  Behörde 


Bemerkungen 


Erlaß  vom  12.  Juni  1863 
Gesetz  vom  25.  April  1900 

Verordnung  v.  17  .März  188 1 

Verordnung  v.  22.  Aug.  1881 


Industriebahn 
Nebenbahn 

Industriebahn 

Industriebahn 


Generalgouverneur  • 
Präfekt  von  Constantine 

Minister  d.  öffentl.  Arbeiten 

Minister  d.  öffentl.  Arbeiten 


Seitd.  12.  Febr. 
1885  öffentl. 


Nebenbahn 


Präfekt  von  Orah 


Der  Gesetzes- 
entwurf wurde 
am  23.  Dezbr. 
1910  im  Senate 
angenommen. 

auf  den  Nebenbahnen  von  den  Präfekten  des  vergebenden  Departements 
oder  den  Vorstehern  der  Gemeinden  in  Verbindung  mit  den  Präfekten  und 
auf  den  Industriebahnen  von  der  jeweilig  vergebenden  Behörde  ausgeübt 
werden.  Die  Spurweite  ist  für  die  Unterscheidung  nicht  maßgebend.  Z.B. 
ist  die  Nebenbahn  von  Böne  nach  Guelma  vollspurig  gebaut,  während 
die  Hauptbahn  von  Ain-Thizy  nach  Mascara  Schmalspur  aufweist.  Die 
Industriebahnen  dagegen  sind  durchgängig  schmalspurig  gebaut. 

Die  Tabellen  18 — 20  (Tabelle  18  siehe  S.  234)  geben  eine  Zusammen- 
stellung der  Bahnen  nach  ihren  verschiedenen  Arten  unter  Anführung 
der  Spurweite.  Jede  Bahn  ist  dem  Netze  zugeteilt,  in  das  sie  das 
Konzessionsgesetz  einfügt. 

Tabelle  20.         ,    , 
Das  Industriebahnnetz. 


Bezeichnung  der  Linien 

Spurweite 
in  m 

Länge 
in  km 

Gesellschaft  Mokta-el-Hadid 
1.  Böne  nach  Aln-Mokra 

1,00 

1,05 

1,10 — 1,11 

0,80 

33 
32 
21 

7 

Frankoalgerische  Gesellschaft  (jetzt  staatlich) 
2.  Modzbah  nach  Marhoum  ....    * 

Algerische  Salzlagergesellschaft 

Minengesellschaft  von  Kef-Oum-Theboul 
4.  Kef-Oum-Theboul  nach  der  Messida      

Zusammen 


93 
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Tabelle  18. 
Das  Hauptbahnnetz. 


Bezeichnung  der  Linien 


Spurweite 
in  m 


Länge 
in  km 


Gesellschaft  P.-L.-M. 
i.  Algier  nach  Oran 

2.  Philippe ville  nach  Constantine 

Gesellschaft  Böne-Guelma 

3.  Guelma  zum  Kroubs 

4.  Duvivier  nach  Souk-Arrhas 

5.  Souk-Arrhas  nach  Sidi-el-Hemessi 

6.  Souk-Arrhas  nach  Tebessa 

Westalgerische  Gesellschaft 

7.  Sidi-bel- Abbes  nach  Ras-el-Mä      

8.  Senia  nach  Ain-Temouchent 

9.  Tabia  nach  Tlemcen 

10.  Blidah  nach  Berrouaghia 

11.  Tlemcen  nach  Lalla-Maghnia 

12.  Berrouaghia  nach  Djelfa 

Frankoalgerische  Gesellschaft 

13.  Arzew  nach  Sai'da  und  Verlängerungen 

14.  A'in-Thizy  nach  Mascara , 

15.  Mostaganem  nach  Tiaret , 

16.  Modzbah  nach  Mecheria , 

17.  Mecheria  nach  Ain-Sefra , 

Ostalgerische  Gesellschaft 

18.  Constantine  nach  Setif 

19.  Setif  nach  Menerville 

20.  El-Guerrah  nach  Batna 

21.  Menerville  nach  Tizi-Ouzou 

22.  Bougie  nach  Beni-Mansour 

23.  Batna  nach  Biskra 

24.  Ouled-Rahmoun  nach  Ain-Beida 

Algerisches  Staatsbahnnetz 

25.  Ain-Sefra  nach  Duveyrier 

26.  Duveyrier  nach  Beni-Ounif 

27.  Beni-Ounif  nach  Ben-Zireg 

28.  Ben-Zireg  nach  Colomb-Bechar 

29.  Beni-Saf  nach  Tlemcen 

30.  Sidi-bel-Abbes  nach  Tizi 

31.  Tizi  nach  Uzes-le-Duc 

32.  Relizane  nach  Prevost-Paradol 

33.  Bouira  nach  Aumale 

34.  Tenes  nach  Orleansville 

35.  Ain-Beida  nach  Tebessa  mit  Zweigbahn  von  der  Mes- 
kiana  nach  Morsott 

36.  Biskra  nach  Touggourt 

3j.  Bizot  nach  Djidjelli  mit  Zweigbahn  nach  Mila   .    .    . 
38.  Constantine  zum  Oued-Athmenia 


1,44—1,45 
1,44—1,45 

1,44—1,45 

1,44—1,45 

1,44—1,45 

1,00 

1,44—1,45 
1,44—1,45 
1,44—1,45 
1,05 — 1,06 
1,44—1,45 
1,05 — 1,06 

1,10—1,11 
1,05 
1,05 
1,05 
1,05 

1,44—1,45 
1,44—1,45 
1,44—1,45 
1,44—1,45 
1,44—1,45 
1,44—1,45 
1,00 

1,05 
1,05 
1,05 
1.05 

1,05 — 1,06 
1,05 — 1,06 

1.05 
1,05 — 1,06 
1,05 — 1,06 

1,00 

1,00 

1,00 

1,44—1,45 

Zusammen 


426 

87 

"5 
52 
53 

128 

100 
70 

63 

84 

70 

198 

238 
12 
197 
114 
102 

155 

255 

81 

53 

89 

121 

9i 

118 

27 
61 

5i 
67 
82 
55 
85 
47 
58 

128 

210 

200 

35 

4178 
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In  das  Hauptbahnnetz  wurden  später  folgende  Nebenbahnen  ein- 
gereiht : 

Tabelle  31. 
Die  in  das  Hauptbahnnetz  eingereihten  Nebenbahnen. 


Bezeichnung  der  Linien 


Länge 
in  km 


Böne  nach  Guelma 

Sainte-Barbe-du-Tlelat  nach  Sidi-bel-Abbds 

Maison-Carree  nach  der  Alma 

Alma  nach  Menerville 

Oran  nach  Arzew 


89 

52 
28 

15 
43 


Zusammen 


227 


Die  Länge  der  jetzt  noch  bestehenden  Nebenbahnen  beträgt  192  km, 
<iie  sich  auf  die  Linien  von  Am-Beida  nach  Khenchela,  von  Mostaganem 
nach  La  Macta,  von  Am-Mokra  nach  St. -Charles  und  von  Nemours  nach 
Marnia  mit  Zweigbahn  nach  Nedromah  verteilen. 


Aus  den  Tabellen  ist  einer  der  hervorstechendsten  Mängel  des  alge- 
rischen Eisenbahnsystems  ersichtlich:  das  Bestehen  der  verschiedenen 
Spurweiten,  die  für  den  gegenseitigen  Anschluß  der  Netze,  für  die 
Schnelligkeit  der  Beförderung,  die  Bequemlichkeit  der  Reisenden  und 
•den  ununterbrochenen  Lauf  der  Wagen  ein  in  absehbarer  Zeit  kaum  zu 
beseitigendes  Hindernis  bilden.  Noch  stärker  springt  diese  Unzuträg- 
lichkeit ins  Auge,  wenn  man  sich  die  Zusammensetzung  der  einzelnen 
Netze  hinsichtlich  ihrer  Spurweite  ansieht.  Lediglich  die  Linien  der 
Gesellschaft  P.-L.-M.  weisen  die  gleiche  Spurweite  auf.  Dieser  Vorzug 
wird  jedoch  dadurch  wieder  aufgehoben,  daß  sie  nicht  zusammenhängen. 
Die  günstigste  Stellung  nimmt  die  Westalgerische  Gesellschaft  ein, 
deren  Stammnetz  eine  gleichmäßige  Spurweite  von  1,44  bis  1,45  m 
besitzt,  während  nur  die  mit  dem  Normalspurnetze  nicht  in  Verbindung 
stehende  Linie  von  Blidah  nach  Djelfa  schmalspurig  gebaut  ist.  Die 
Anfangsspurweite  der  Frankoalgerischen  Gesellschaft  von  Arzew  nach 
Modzbah  zeigt  als  Spurweite  1,10  bis  1,11  m,  die  Verlängerungen  weisen 
nur  1,05  m  auf.  Bei  Modzbah  ist  also  WagenwechseJ  erforderlich.  Die 
von  dem  Stammnetze  getrennte  Linie  von  Mostaganem  nach  Tiaret 
weist  ebenfalls  1,05  m  auf,  die  Verbindungsbahn  dagegen  von  Oran 
nach  Mostaganem  über  Arzew  und  La  Macta  1,055  m»  em  praktisch 
allerdings  nicht  ins  Gewicht  fallender  Unterschied.     Der  Weg  jedoch, 
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den  ein  Reisender  auf  dem  geradesten  Wege  von  Tlemcen  nach  Mosta- 
ganem  zurücklegt,  führt  zunächst  über  eine  Spurweite  von  1,44  bis 
1,45  m  (Tlemcen  bis  Sidi-bel- Abbes),  dann  von  1,05  bis  1,06  m  (Sidi- 
bel-Abbes  nach  Uzes-le-Duc),  schließlich  von  1,05  m  (Uzes-le-Duc  bis 
Mostaganem).  Die  Bahn  von  Beni-Saf  nach  Tlemcen,  die  auf  einer  Normal- 
spur endet  und  deren  natürliche  Fortsetzung  auf  die  normalspurige 
Linie  von  Sidi-bel- Abbes  nach  Ras-el-Mä  zuläuft,  hat  1,055  m  Weite. 

Im  Departement  Algier  liegen  die  Verhältnisse  etwas  besser.  Die 
große  Mittellinie  ist  normalspurig,  ebenso  diet  wichtige  kabylische  Bahn 
von  Menerville  nach  Tizi-Ouzou  und  die  Bahn  nach  dem  Hafen  Bougie. 
Nur  die  Bahnen,  die  in  das  Innere  des  Landes  dringen,  von  Blidah  nach 
Djelfa  und  von  Bouira  nach  Aumale,  weisen  1,05  bis  1,06  m  Spurweite 
auf.  Jedoch  ist  gerade  auf  der  besonders  strategisch  bedeutenden  Bahn 
von  Algier  nach  Djelfa  das  Umladen  in  Blidah  ein  schweres  Hindernis, 
für  die  schnelle  Beförderung  der  Truppen. 

Die  Mittellinie  im  Departement  Gonstantine  ist,  wie  die  beiden 
anderen,  normalspurig  und  in  gleicher  Bauart  bis  Tunis  fortgesetzt,, 
so  daß  ganz  Algerien  und  Tunesien  von  einer  äußerst  leistungsfähigen 
Querbahn  durchzogen  wird.  Anschließend  an  diese  Normalspurbahn 
haben  die  gleiche  Spurweite  die  Bahnen  von  Constantine  nach  Philippe- 
ville,  von  Constantine  nach  Böne  über  Guelma,  von  Constantine  zum 
Oued-Athmenia  und  von  El-Guerrah  nach  Biskra.  An  diesem  Punkte 
schließt  sich  die  Bahn  nach  Touggourt  mit  einem  Meter  Spurweite  an. 
Hier  trifft  dasselbe  wie  bei  der  Linie  von  Algier  nach  Djelfa  zu,  daß  näm- 
lich der  strategische  Wert  dieser  Bahn  durch  den  Wechsel  der  Spurweite 
beträchtlich  vermindert  wird.  Die  übrigen  Bahnen  im  Departement 
Constantine  sind  ebenfalls  einen  Meter  breit,  so  die  Linie  von  Constantine 
nach  Djidjelli  und  von  Böne  nach  St.-Charles.  Während  bei  der  ersten 
eine  besondere  Unzuträglichkeit  infolge  der  von  der  Mittellinie  ab- 
weichenden Spurweite  nicht  vorhanden  ist,  ist  die  zweite  Bahn,  die  bei 
St.-Charles  auf  die  Normalspurbahn  von  Constantine  nach  Philippeville 
trifft,  in  ihrer  Leistungsfähigkeit  durch  diesen  Wechsel  der  Spurweite 
herabgesetzt.  Im  Südosten  des  Departements  ist  ein  ganzes  Netz  von 
1  m- Spurbahnen  entstanden :  die  beiden  Linien  von  den  Ouled-Rahmoun 
nach  Ain-Beiida  und  Khenchela  und  von  Souk-Arrhas  nach  Tebessa 
sind  durch  die  Linien  von  Ain-Beida  nach  Tebessa  mit  Zweigbahn  von 
der  Meskiana  nach  Morsott  miteinander  verbunden.  Bei  den  Ouled- 
Rahmoun  oder  Souk-Arrhas  müssen  alle  aus  dem  Südosten  kommenden 
Waren  umgeladen  werden. 
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Die  Bahnen  in  den  Departements  Algier  und  Constantine  werden 
teils  von  dem  Staate,  teils  von  der  Gesellschaft  Böne-Guelma,  teils  von  der 
Gesellschaft  Mokta-el-Hadid  betrieben.  Die  beiden  ersten  Netze  müssen 
Material  für  1,44  bis  1,45  m  und  für  1  m  Spurweite  verwenden.  Dabei 
liegen  zwischen  den  einzelnen  Linien  gleicher  Spurweite  andere  Linien 
von  abweichender  Bauart.  Ferner  hatte  die  frühere  Ostalgerische  Ge- 
sellschaft und  bis  vor  kurzem  der  Staat  nur  in  Bougie  Berührung  mit 
dem  Meere.  Für  die  Beförderung  der  Waren,  die  über  Philippeville 
oder  Böne  gehen  sollten,  mußten  Strecken  von  den  Netzen  anderer 
Gesellschaften  geliehen  werden,  was  oft  zu  Unstimmigkeiten  und  Streitig- 
keiten führte. 

Es  leuchtet  ohne  weiteres  ein,  daß  diese  fast  mosaikartige  Zusammen- 
setzung des  algerischen  Bahnnetzes  einem  geordneten,  einheitlich  ge- 
leiteten und  daher  billigen,  besonders  aber  sicheren  Betriebe  außerordent- 
lich abträglich  ist.  Die  Unmöglichkeit,  das  rollende  Material  der  ver- 
schiedenen Spurweiten  auszutauschen,  falls  an  eine  Linie  plötzlich  be- 
sondere Anforderungen  gestellt  werden,  hat  bereits  verschiedentlich 
zu  erheblichen  Beförderungskrisen  und  Verkehrsstörungen  Veranlassung 
gegeben.  Diese  werden  noch  dadurch  verschärft,  daß  die  zu  befördernde 
Warenmenge  innerhalb  eines  Jahres  ganz  außerordentlichen  Verände- 
rungen unterworfen  ist.  Während  z.  B.  im  Jahre  1890  auf  den  franzö- 
sischen Linien  der  Gesellschaft  P.-L.-M.  der  Unterschied  zwischen  der 
verkehrsreichsten  und  verkehrsärmsten  Woche  158  :  100  betrug,  wies 
die  Linie  von  Algier  nach  Oran  einen  Unterschied  von  211 :  100,  die 
Linie  von  Constantine  nach  Maison-Carree  480 :  100  und  die  Linie  von 
Constantine  nach  Philippeville  sogar  576 :  100  auf.  Diese  besonders 
zur  Zeit  der  Ernte  sich  ergebende  unverhältnismäßige  Mehrbelastung 
würde  bei  Vorhandensein  eines  gleichartigen  Materiales  infolge  seiner 
Verwendbarkeit  auf  allen,  hauptsächlich  den  am  meisten  beanspruchten 
Linien  und  infolge  des  Wegfallens  der  Umladung  viel  leichter  zu  be- 
wältigen sein. 

Betrachten  wir  von  dem  heutigen  Standpunkte  der  mit  den  Eisen- 
bahnen gemachten  Erfahrungen  und  des  vervollkommneten  Eisenbahn- 
wesens aus  diese  Mängel  des  algerischen  Eisenbahnnetzes,  so  liegt  die 
Versuchung  nahe,  der  französischen  Regierung  einen  Mangel  an  Vor- 
aussicht vorzuwerfen,  sie  ungenügender  Beaufsichtigung  bei  den  vom 
Generalgouverneur  vergebenen  Bahnen  und  der  Systemlosigkeit  zu 
zeihen.  Das  wäre  unserer  Ansicht  nach  nicht  gerechtfertigt.  Die  ersten 
Bahnen  wurden  in  Algerien  gebaut,  als  man  in  Frankreich  mit  der 
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Normalspur  gute  Erfahrungen  gemacht  hatte.  Es  war  um  so  natür- 
licher, daß  man  dieselbe  Spurweite  für  die  algerischen  Bahnen  annahm, 
als  der  Bau  von  Kolonialbahnen  mit  Schmalspur  noch  gänzlich  in  den 
Anfängen  steckte,  fast  nur  erst  theoretisch  empfohlen  war  und  sichere 
Ergebnisse  der  so  gebauten  Bahnen  überhaupt  noch  nicht  vorlagen. 
Zehn  Jahre  später,  bei  der  Vergebung  der  ersten  Bahn  an  die  Franko- 
algerische Gesellschaft,  sehen  wir  bereits  das  Schmalspursystem  an- 
gewendet, das  sich  inzwischen  bewährt  hatte.  Dieser  Wechsel  der  Spur- 
weite erschien  um  so  unbedenklicher,  als  die  neue  Bahn  sich  nicht  an  die 
Normalspurlinie  von  Oran  nach  Algier  anschloß,  sondern  ihren  eigenen 
Hafen,  Arzew,  besaß  und  die  andere  Linie  nur  an  einem  Punkte  schnitt. 
Alle  Waren  also,  die  aus  dem  Inneren  des  Landes  kamen,  hatten  einen 
freien  Beförderungsweg  bis  zum  Meere,  und  umgekehrt.  Wenn  später 
bei  Modzbah  eine  andere,  noch  geringere  Spurweite  angenommen  wurde 
(statt  1,10  bis  i,n  m  1,05  m),  so  wird  allerdings  dadurch  eine  Umladung 
erforderlich.  Zu  berücksichtigen  ist  aber  hierbei  erstens,  daß  diese 
Verminderung  der  Spurweite  eine  erhebliche  Ersparnis  an  Bau-  und 
Unterhaltungskosten  erlaubte,  die  mit  jeder  Verlängerung  der  Linie 
wuchs,  zweitens,  daß  die  Linie  von  Arzew  nach  Modzbah  bereits  eine 
Länge  von  238  km  aufwies,  die  Waren  also  schon  eine  große  Strecke 
ohne  Umladung  in  das  Land  hinein  beförderte,  drittens  und  hauptsäch- 
lich, daß  die  Bahn  im  ganzen  einen  sehr  schwachen  Verkehr  hat,  der  je 
weiter  nach  Süden  um  so  mehr  abnimmt,  so  daß  von  Saida  aus  wöchent- 
lich nur  zwei  Personenzüge  und  eine  entsprechend  geringe  Zahl  Waren- 
züge laufen.  Auch  der  strategische  Wert  der  Bahn  wird  bei  einer  ein- 
maligen Umladung  auf  einer  Gesamtlänge  von  711  km  nicht  allzu- 
empfindlich beeinträchtigt. 

Sowohl  aus  wirtschaftlichen  als  aus  strategischen  Gründen  glaubte 
man,  wie  gesagt  werden  darf,  gerechtfertigterweise,  für  die  große 
Mittellinie  an  der  Normalspur  festhalten  zu  müssen.  Da  die  Linie  von 
Algier  nach  Oran  gute  Ergebnisse  lieferte,  schien  in  der  Höhe  der  Bau- 
kosten und  der  dementsprechenden  staatlichen  und  departementalen 
Garantie  auch  keine  Gefahr  für  die  vergebenden  Körperschaften  zu 
liegen.  Daß  man  sich  hierin,  wie  wir  sehen  werden,  getäuscht  hatte, 
lag  weniger  an  der  Annahme  der  Normalspur  als  an  den  nicht  sehr 
geschickt  abgefaßten  Verträgen. 

Nachdem  sich  im  Laufe  der  Zeit  herausgestellt  hatte,  daß  die  Schmal- 
spurbahn für  Kolonien  ein  völlig  ausreichendes  und  dabei  billiges  Ver- 
kehrsmittel darstellte,   zögerte   die   Regierung  nicht,   diese   Spurweite 
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in  Algerien  zur  Anwendung  zu  bringen.  Allerdings  mußte  sie  dabei  mit 
großer  Geschicklichkeit  vorgehen,  um  unter  Berücksichtigung  der  Wege,, 
die  der  Verkehr  zwischen  den  beiden  zu  verbindenden  Punkten  nahm  und 
nehmen  sollte,  entscheiden  zu  können,  ob  sich  der  Wechsel  der  Spur- 
weite durch  die  Verminderung  der  Bau-  und  Unterhaltungskosten  recht- 
fertigte oder  eine  zu  schwere  Unzuträglichkeit  bildete,  so  daß  das  Fest- 
halten an  der  Normalspur  vorzuziehen  war.  Sieht  man  sich  darauf- 
hin die  seit  1886  gebauten  Bahnen  an,  so  muß  man  der  Regierung  das 
Zeugnis  geben,  daß  bei  den  von  ihr  vergebenen  Schmalspurbahnen  der 
Nachteil  des  Wechsels  der  Spurweite,  der  selbstverständlich  stets  be- 
stehen bleibt,  entweder  nicht  schwer  ins  Gewicht  fällt  oder,  wo  er  stärker 
hervortritt,  durch  die  bedeutende  Kostenersparnis  volle  Rechtfertigung 
findet.  Letzeres  ist  besonders  bei  den  beiden  Linien  nach  dem  Süden 
der  Fall,  von  Algier  nach  Djelfa,  auf  dem  bei  Blidah  Spurwechsel  ein- 
tritt, und  von  Philippeville  nach  Touggourt,  die  von  Biskra  an  schmal- 
spurig gebaut  ist.  Denn  die  Beibehaltung  der  Normalspur  hätte  im  Ver- 
gleich zu  der  wirtschaftlichen  Wichtigkeit  der  Bahnen  und  der  erhöhten 
Schnelligkeit  bei  der  Beförderung  unverhältnismäßige  Kosten  verursacht, 
die  um  so  fühlbarer  werden  mußten,  je  weiter  die  Linien  fortgesetzt 
wurden.  Andererseits  sind  die  Bahnen  von  Beni-Saf  nach  Tlemcen, 
von  Tenes  nach  Orleansville  und  von  Constantine  nach  Djidjelli  lediglich 
dazu  berufen,  den  Binnenstädten  einen  Ausgangsweg  nach  dem  Meere 
zu  verschaffen  oder  ihre  Absatzmöglichkeiten  dorthin  zu  verbessern. 
Wird  die  Linie  von  Tenes  nach  Orleansville  einmal  fortgesetzt,  so  trifft 
sie  bei  Mostaganem  auf  eine  Bahn  gleicher  Spurweite  und  tritt  so  in 
Verbindung  mit  dem  ausgedehnten  Schmalspurnetze  des  Departements 
Oran.  Als  es  sich  darum  handelte,  für  die  Linien  von  Sidi-bel- Abbes 
nach  Tizi  und  von  Tizi  nach  Uzes-le-Duc  die  Spurweite  festzusetzen, 
die  bei  Sidi-bel-Abbes  an  eine  Normalspurlinie  Anschluß  haben,  bei 
Tizi  eine  Schmalspurlinie  schneiden,  von  Tizi  bis  Mascara  eine  bereits 
vorhandene  Schmalspurlinie  benutzen  und  bei  Uzes-le-Duc  ebenfalls  in 
eine  Schmalspurlinie  münden  sollten,  begründete  die  Regierung  die  Wahl 
der  Schmalspur  mit  der  Erwägung,  daß  diese  Breite  vorzuziehen  sei,  weil 
die  neue  Bahn  nicht  an  die  Westalgerische  Gesellschaft  vergeben,  sondern 
unter  die  Direktion  der  Staatsbahnen  gestellt  werden  sollte,  die  das 
von  der  Frankoalgerischen  Gesellschaft  angekaufte  Schmalspurnetz 
betrieb.  Die  Annahme  der  Spur  von  1,055  m  für  die  Linie  von  Mosta- 
ganem nach  La  Macta  scheint  darauf  hinzudeuten,  daß  die  Absicht 
besteht,  die  zwischen  La  Macta  und  Arzew  liegende  Strecke  von  1,10 
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bis  1,11  m  später  mit  einer  Spurweite  von  ebenfalls  1,055  m  zu  versehen, 
um  so  eine  bis  Oran  durchgehende  Bahn  gleicher  Breite  zu  besitzen. 
Allerdings  müßte  von  La  Macta  bis  Arzew  die  1,10  m-Spur  beibehalten 
werden,  die  sich  bis  Modzbah  fortsetzt. 

Die  Bahn  von  Boui'ra  nach  Aumale  (1,05  bis  1,06  m)  bildet  bis  jetzt 
noch  ein  ganz  vereinzeltes  Schmalspurstück  neben  dem  Normalspurnetze 
zwischen  Algier  und  El-Guerrah,  doch  ist  diese  Abgeschlossenheit  sofort 
behoben,  wenn  Bouira  mit  Boghni  verbunden  wird.  Von  hier  führt 
eine  Straßenbahn  nach  Mirabeau  und  geht  dann  weiter  über  Camp- 
du-Marechal  nach  dem  Hafen  Dellys.  Man  muß  jedoch  zugeben,  daß 
noch  erhebliche  Schwierigkeiten  zu  überwinden  sind,  ehe  Aumale  in 
befriedigender  Weise  mit  dem  Meere  verbunden  ist.  Wäre  die  Linie 
normalspurig  gebaut  worden,  so  hätte  Aumale  und  das  Hinterland  sowohl 
nach  Algier  als  nach  Bougie  einen  günstigen  Absatzweg  gehabt.  Doch 
würde  diese  Bauart  in  dem  bergigen  Gelände  große  Summen  gekostet 
haben. 

Im  Departement  Constantine  hat  die  Regierung  sich  bereits  im  Jahre 
1885  zur  Vergebung  von  Schmalspurbahnen  (1,00  m)  entschlossen, 
und  zwar  mit  der  ausdrücklichen  Begründung,  daß  die  Normalspur 
dem  Staatsschatze  zu  große  Lasten  auferlege.  Die  Folgezeit  bewies 
auch,  daß  die  Schmalspurbahn  den  Bedürfnissen  des  dortigen  Ver- 
kehrs in  jeder  Weise  genügt.  Die  Regierung  hat  daher  nach  dem  gut 
geglückten  Versuche  fernerhin  1  m- Spurbahnen  bauen  lassen  und  gebaut, 
so  daß  jetzt  im  Südosten  des  Departements  ein  großes  Netz  besteht, 
das  bald  Anschluß  an  das  tunesische  Schmalspurnetz  finden  wird.  Durch 
den  Bau  der  Bahn  von  Constantine  nach  Djidjelli  ist  die  Hoffnung 
erweckt,  daß  das  Schmalspurnetz  einmal  einen  eigenen  Ausgang  zum 
Meere  finden  wird.  Zur  Verbindung  fehlt  nur  noch  die  kurze  Strecke 
von  Constantine  zu  den  Ouled-Rahmoun.  Bei  der  Verlängerung  der 
Linie  von  Böne  nach  Am-Mokra  bis  St. -Charles  war  die  Regierung 
gezwungen,  dieselbe  Spurweite  anzunehmen  wie  die  auf  der  Anfangs- 
strecke, die  als  frühere  Industriebahn  1,00  m  breit  gebaut  war. 

Man  ersieht  aus  diesen  Ausführungen,  daß  die  Regierung  sich 
ihrer  Aufgabe  wohl  gewachsen  gezeigt  hat,  die  darin  bestand,  die  ur- 
sprünglich bei  der  Bauart  der  Bahnen  gemachten  Fehler  zu  vermeiden, 
die  bereits  begangenen  soweit  zu  verbessern,  daß  sie  möglichst  wenig 
fühlbar  wurden,  und  schließlich  die  neugewählten  Spurweiten  möglichst 
in  Einklang  mit  dem  ersten  Netze  und  in  gegenseitigen  Zusammenhang 
zu  bringen.     Das,  was  uns  jetzt  als  Fehler  erscheint,  konnte  anfangs 
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durchaus  nicht  als  solcher  angesehen  werden,  da  der  Mangel  an  Er- 
fahrung im  kolonialen  Eisenbahnbau  noch  nicht  zur  Ausarbeitung  eines 
besseren  Systems  geführt  hatte.  Die  Mannigfaltigkeit  in  den  Spurweiten 
der  algerischen  Bahnen  ist  also  kein  Zeichen  der  Unfähigkeit  der  Re- 
gierung in  Beurteilung  der  dem  Lande  dienlichsten  Art  der  Verkehrs- 
mittel, sondern  bietet  vielmehr  ein  interessantes  Dokument  für  die 
Entwicklungsgeschichte  der  kolonialen  Eisenbahnen,  für  den  Wechsel 
der  bei  ihrem  Bau  angewendeten  Technik  und  nicht  zum  wenigsten  für 
die  allmähliche  Ausgestaltung  der  für  ihre  Herstellung  vorteilhaftesten 
finanziellen  Grundsätze. 

Für  die  Linienführung  der  Bahnen  ist  an  erster  Stelle  die  Boden- 
gliederung maßgebend  gewesen.  Wie  wir  wissen,  zerfällt  das  ganze  Land 
in  drei  deutlich  voneinander  geschiedene  Gebiete:  den  Teil  entlang  der 
Küste,  weiter  südlich  die  Hochebenen  und  schließlich  die  Sahara.  Der 
Teil  ist  der  fruchtbarste  Teil,  auf  den  Hochebenen  wird  noch  mit  Erfolg 
Viehzucht  getrieben,  in  der  Sahara  haben  nur  die  Oasen  wirtschaft- 
lichen Wert. 

Bereits  in  dem  Programm  Napoleons  vom  Jahre  1857  ^  diesen 
Verhältnissen  in  weitblickender  Weise  Rechnung  getragen.  Das  Eisen- 
bahnnetz, wie  es  sich  uns  heute  darstellt,  weist  im  wesentlichen  die 
Züge  auf,  die  Napoleons  hervorragendste  Mitarbeiter  vorgezeichnet 
haben.  Deutlich  sind  die  bereits  damals  vorgezeichneten  Liniensysteme 
zu  unterscheiden:  1.  Eine  Linie,  die  von  der  marokkanischen  bis  zur 
tunesischen  Grenze  geht;  2.  Linien,  die  diese  Querlinie  mit  dem  Meere 
verbinden;  3.  Linien  in  das  Innere  des  Landes,  auf  die  Hochebenen 
und  in  die  Sahara. 

Dazu  sind  im  Laufe  der  Zeit,  hauptsächlich  aber  in  den  letzten  Jahren 
solche  Linien  gekommen,  die  einzelne  abgeschlossene  und  schwer  zu- 
gängliche Landesteile  an  die  Hauptlinien  anschließen,  ferner  Linien, 
die  neben  der  Querlinie  die  Bahnen  nach  dem  Meere  und  in  das  Innere 
des  Landes  miteinander  verbinden. 

A.  Die  Querlinie.  —  In  dem  Programme  Napoleons  war  eine 
große  Mittellinie  vorgesehen,  die  von  Oran  über  Algier  nach  Constantine 
gehen  sollte.  Man  findet  auch  heute  noch  häufig  Oran,  Algier  und  Con- 
stantine als  Punkte  dieser  Querlinie  angegeben.  Das  ist  nicht  ganz  richtig. 
Nachdem  man  den  Ausbau  dieser  ,, Grand  Central"  heute  als  vollendet 
betrachten  kann,  liegen  auf  der  direktesten  Verbindung  zwischen  der 
marokkanischen  und  tunesischen  Grenze  folgende  Orte:  Lalla-Maghnia, 
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Tlemcen,  Tabia,  Sainte-Barbe-du-Tlelat,  Relizane,  Orleansville,  Affre- 
ville,  Blidah,  Maison-Carree,  Menerville,  Beni-Mansour,  Setif,  El-Guerrah, 
der  Kroubs,  Duvivier,  Souk-Arrhas  und  Sidi-el-Hemessi.  Nach  Osten 
setzt  sich  diese  Linie  bis  nach  Tunis  fort,  im  Westen  wird  ihre  Verlänge- 
rung bis  Tanger  oder  Fez  wohl  nicht  allzu  lange  auf  sich  warten  lassen. 
Wenn  die  Regierung  es  bis  jetzt  auch  peinlich  vermieden  hat,  auch  nur 
mit  einem  Plane  für  das  zukünftige  Eisenbahnnetz  in  Marokko  vor  die 
Öffentlichkeit  zu  treten,  so  ist  doch  bestimmt  anzunehmen,  daß  durch 
die  Militär-  und  sonstigen  Expeditionen  die  vorbereitenden  Untersuch- 
ungen bereits  stark  gefördert  sind  und  daß  nach  endgültiger  Errichtung 
des  Protektorates  über  Marokko  die  Franzosen  den  Ausbau  der  Bahnen 
tatkräftig  zur  Durchführung  bringen  werden1). 

Die  Führung  der  Mittellinie  ist  heftigen  Kritiken  ausgesetzt  gewesen. 
Man  hob  als  besonders  schwere  Unzuträglichkeit  hervor,  daß  die  be- 
deutendsten Städte,  Oran,  Algier  und  Constantine,  nicht  auf  ihrem 
Laufe  lägen;  dadurch  würde  der  wichtigste  Zweck  des  Baues  der  Linie, 
nämlich  die  Hauptstädte  der  drei  Departements  in  schnellste  Verbindung 
miteinander  zu  bringen,  stark  gefährdet.  —  Es  ist  nicht  zu  verkennen, 
daß  die  Verbindung  zwischen  Algier  und  Constantine  durch  das  starke 
Ausbiegen  der  Bahn  nach  Süden  nicht  auf  die  zweckmäßigste  Art  her- 
gestellt zu  sein  scheint.  Gerade  das  Heranführen  der  Bahn  an  die  Stadt 
Constantine  aber,  die  auf  einem  isolierten,  mehrere  hundert  Meter 
hohen  Felsklotze  liegt,  ist  mit  den  allergrößten  Schwierigkeiten  ver- 
bunden gewesen.  Ferner  weist  der  Teil  Algeriens  zwischen  Constantine 
und  Algier  ein  so  zerklüftetes  und  unregelmäßiges  Berggelände  auf, 
daß  eine  unmittelbare  Verbindung  unverhältnismäßige  Kosten  verur- 
sacht hätte.  Schließlich  mußte  bei  der  Anlage  der  Bahn  berücksichtigt 
werden,  daß  die  bedeutenden  Ortschaften  Bordj-bou-Arreridj  und 
Setif  Anschluß  erhielten,  was  bei  einer  geraderen,  nördlicheren  Führung 
nicht  der  Fall  gewesen  wäre,  wie  überhaupt  im  Hinblick  auf  das  finanzielle 
Ergebnis  der  Bahn  die  Berührung  der  blühenden  Ansiedlungszentren 
von  größter  Wichtigkeit  war. 

Die  Verbindung  Algiers  mit  Oran  erleidet  lediglich  dadurch  eine 
kleine  Verschlechterung,  daß  die  Bahn  von  Algier  aus  zunächst  bis  Maison- 
Carree  nach  Südosten  führt.    Auch  für  die  Wahl  dieser  Führung  ist  die 


J)  Bereits  jetzt  geht  von  Casablanca  bis  Fedhala  (ungefähr  30  km)  eine  Schmalspurbahn 
(65  cm),  die  bis  Rabat  fortgesetzt  werden  soll.  Da  sie  gänzlich  von  den  Genietruppen  gebaut 
ist  und  lediglich  zur  Beförderung  militärischer  Erfordernisse  dient,  verletzt  sie  weder  den. 
Vertrag  von  Algeciras  noch  den  Berliner  Vertrag. 
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Bodengestaltung  maßgebend  gewesen,  da  die  südwestlich  von  Algier 
liegenden  Berge  eine  Durchquerung  ausschlössen. 

Im  übrigen  zeigt  die  Statistik,  daß  der  Verkehr  von  Osten  nach 
Westen  und  umgekehrt  einen  sehr  geringen  Teil  des  Gesamtverkehrs 
ausmacht.  Die  Ursache  ist  darin  zu  suchen,  daß  die  von  der  Mittelbahn 
berührten  Gebiete  die  gleichen  wirtschaftlichen  Verhältnisse  aufweisen, 
so  daß  ein  Austausch  von  Waren  der  eingeborenen  Bevölkerung  unter- 
einander nicht  stattfindet.  Auch  die  europäischen  Waren  bedienen  sich 
naturgemäß  in  der  Hauptsache  derjenigen  Linien,  die  die  Städte  im 
Innern  des  Landes  mit  dem  Meere  und  den  Hafenplätzen  verbinden. 

B.  Verbindungsbahnen  zwischen  dem  Meere  und  der 
Mittellinie.  — Von  den  im  Programm  von  1857  angeführten  Bahnen 
sind  heute  folgende  vollendet: 

1.  von  Mostaganem  nach  Relizane; 

2.  von  Ten  es  nach  Orleansville ; 

3.  von  Philippe ville  nach  Constantine; 

4.  von  Böne  über  Guelma  nach  Constantine. 

Die  Linie  von  Oran  über  Sainte-Barbe-du-Tlelat  und  Sidi-bel- Abbes 
nach  Tlemcen  bildet  heute  einen  Teil  der  Mittellinie;  statt  der  Bahn 
von  Bougie  nach  Setif  ist  die  Bahn  von  Bougie  nach  Beni-Mansour 
gebaut  worden.     Außerdem  sind  hinzu  gekommen: 

1.  die  Bahn  von  Beni-Saf  nach  Tlemcen; 

2.  die  Bahn  von  Arzew  nach  Perregaux; 

3.  die  Bahn  von  Djidjelli  nach  Constantine; 

4.  eine  zweite  Verbindung  zwischen  Böne  und  Constantine  über 
A'in-Mokra  und  St.-Charles. 

Fast  alle  diese  Bahnen  finden  ihre  Fortsetzung  in  dem  dritten 
Liniensystem,  den 

C.  Linien  in  das  Innere  des  Landes.  —  Die  westlichste  ,,ligne 
de  penetration"  schließt  sich  bei  Tabia  an  die  Linie  von  Oran  nach  Tlem- 
cen an  und  führt  bis  Ras-el-Mä.  Die  Fortsetzung  der  Linie  von  Arzew  nach 
Perregaux  geht  über  Saida,  Mecheria  und  Ain-Sefra  bis  Colomb-Bechar 
im  Süden  Marokkos,  die  Fortsetzung  der  Linie  von  Mostaganem  nach 
Relizane  bis  Tiaret  und  zwar  sowohl  auf  dem  Wege  über  Mendez-Prevost- 
Paradol  als  über  Uzes-le-Duc-Prevost-Paradol.  Im  Departement  Algier 
zweigt  von  der  Mittellinie  bei  Blidah  die  Bahn  nach  Berrouaghia  und 
Djelfa,  bei  Bouira  die  Bahn  nach  Aumale  ab.  Von  Constantine  mit  seinen 

drei  Häfen  Djidjelli,  Philippeville  und  Böne  gehen  zwei  Linien  in  das 

16* 
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Innere  des  Landes:  die  westliche  benutzt  die  Mittellinie  bis  El-Guerrah 
und  dringt  über  Batna  und  Biskra  bis  Touggourt  vor,  die  östliche  leiht 
von  der  Mittellinie  die  Strecke  bis  zu  den  Ouled-Rahmoun  und  setzt 
sich  über  Ain-Beida  nach  Khenchela  fort.  Schließlich  führt  noch  eine 
Bahn  von  Souk-Arrhas  nach  Tebessa,  die  über  die  Mittellinie  von  Souk- 
Arrhas  nach  Duvivier  und  dann  mittels  der  Straßenbahn  von  Duvivier 
nach  Böne  das  Meer  erreicht. 

Die  Minen  im  Nordwesten  des  Departements  Oran  und  das  Berg- 
gebiet östlich  der  Bahn  von  Beni-Saf  nach  Tlemcen  sind  durch  die  Linie 
von  der  Senia  nach  Am-Temouchent  mit  dem  Meere  verbunden.  Ka- 
bylien,  eines  der  unzugänglichsten  und  abgeschlossensten  Gebiete  Al- 
geriens, ist  durch  die  Bahn  von  Menerville  nach  Tizi-Ouzou  erschlossen 
worden,  von  der  die  Straßenbahnen  vom  Camp-du-Marechal  nach  dem 
Hafen  Dellys  und  von  Mirabeau  nach  Boghni  abzweigen.  Das  ebenfalls 
innerhalb  der  Berge  gelegene  Oued-Athmenia  hat  Anschluß  an  Constan- 
tine  erhalten.  Es  erscheint  nicht  ausgeschlossen,  daß  diese  Strecke 
durch  das  Tal  des  Oued-Rhummels  bis  zu  einem  Punkte  der  Mittellinie 
zwischen  Setif  und  El-Guerrah  fortgeführt  wird  und  auf  diese  Weise 
eine  raschere  Verbindung  zwischen  Algier  und  Constantine  herstellt. 
Der  Umstand,  daß  die  Linie  trotz  des  bergigen  Geländes  normalspurig 
gebaut  wird,  scheint  auf  eine  diesbezügliche  Absicht  der  Regierung 
hinzudeuten. 

Durch  die  hauptsächlich  in  den  letzten  Jahren  gebauten  Bahnen, 
die  die  vom  Meere  nach  dem  Süden  gehenden  Bahnen  miteinander  ver- 
binden, ist  ein  ganz  neues  Liniensystem  entstanden,  das  nach  seiner 
Fertigstellung  dazu  berufen  ist,  wie  die  bereits  bestehende  Mittellinie 
die  nördlicheren  Teile  Algeriens  verbindet,  so  die  südlichen  Gebiete 
in  unmittelbaren  Anschluß  zu  setzen.  Der  Anfang  hierzu  ist  im  Westen 
mit  den  Bahnen  von  Sidi-bel- Abbes  nach  Tizi  und  von  Tizi  nach  Uzes- 
le-Duc,  im  Osten  mit  der  Bahn  von  Am-Beida  nach  Tebessa  mit  Zweig- 
bahn von  der  Meskiana  nach  Morsott  gemacht.  Der  Anschluß  von 
Tebessa  an  das  tunesische  Netz  ist  nur  eine  Frage  der  Zeit,  so  daß  dann 
die  unter  französischer  Herrschaft  und  französischem  Schutze  stehenden 
Länder  Nordafrikas  durch  zwei  große  Bahnsysteme  miteinander  ver- 
bunden sein  werden. 

Schließlich  sind  die  drei  wichtigen  Häfen  des  Departements  Oran, 
Oran,  Arzew  und  Mostaganem  durch  die  Bahnen  von  Oran  nach  Arzew 
und  von  La  Macta  nach  Mostaganem  in  nähere  Beziehungen  gebracht. 

Alle  algerischen  Bahnen  haben  drei  Aufgaben  zu  erfüllen:  sie  sollen 
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dem  wirtschaftlichen,  politischen  und  strategischen  Nutzen  dienen. 
Natürlich  sind  diese  Tätigkeiten  nicht  bei  jeder  Bahn  gleich  stark  ver- 
treten: bei  der  einen  Bahn  überwiegt  der  wirtschaftliche  Vorteil,  bei 
der  anderen  Bahn  der  strategische,  während  man  in  politischer  Hinsicht 
nur  der  Mittellinie  einen  bedeutenden  Wert  zumessen  kann,  da  sie  die 
Regierungssitze  miteinander  verbindet.  Im  allgemeinen  hat  sich  die 
Entwicklung  so  vollzogen,  daß  zu  Anfang  des  Bahnbaues  das  militärische 
Interesse  in  den  Vordergrund  trat.  Die  zur  Festigung  der  französischen 
Herrschaft  gebauten  Bahnen  verloren  in  dem  Maße  an  unmittelbarem 
strategischem  Werte,  als  die  Eroberung  und  Beruhigung  des  Landes 
f ortschritt.  Die  innerhalb  des  unter  gesicherter  französischer  Herrschaft 
stehenden  Gebietes  gebauten  Bahnen  trugen  einen  vorwiegend  wirt- 
schaftlichen Charakter,  wenn  auch  namentlich  in  den  Grenzgegenden 
ihre  ausgezeichnete  Verwendbarkeit  für  die  Truppenbeförderungen 
bei  den  zu  ihrem  Bau  führenden  Erwägungen  stets  eine  große  Rolle 
spielte.  Heutzutage  sind  als  eigentliche  strategische  Linien  nur  mehr 
die  großen  Wüstenbahnen  anzusehen,  die,  in  jedem  Departement  eine, 
der  immer  größeren  Ausdehnung  der  französischen  Herrschaft  in  das 
Herz  der  Sahara  und  letzten  Endes  zur  Verbindung  Algeriens  mit  dem 
Soudan  dienen :  erstens  die  Bahn  von  Oran  nach  Colomb-Bechar,  zweitens 
die  Bahn  von  Algier  nach  Djelfa,  drittens  die  Bahn  von  Philippe ville 
nach  Touggourt.  Über  die  Weiterführung  der  Bahn  im  Departement  Oran 
sind  noch  keine  bestimmten  Entschlüsse  gefaßt  worden.  Nachdem  sie 
den  Süden  Marokkos  erreicht  hat,  darf  man  annehmen,  daß  ihr  fernerer 
Ausbau  bis  zur  Annahme  eines  allgemeinen  Bahnsytemes  für  dieses 
Land  aufgeschoben  wird.  Die  Bahn  von  Algier  nach  Djelfa  soll  zunächst 
bis  Laghouat,  dann  bis  El-Goleah  vorgetrieben  werden.  Es  erscheint 
nicht  ausgeschlossen,  daß  sie  in  der  Transsaharabahn  ihre  Fortsetzung 
finden  wird,  mit  der  wir  uns  später  beschäftigen  werden.  Für  den  Ausbau 
der  Bahn  von  Philippeville  nach  Touggourt  bis  nach  Ouargla  sind  bereits 
die  Voruntersuchungen  im  Gange.  Ihre  baldige  Ausführung  ist  sicher, 
da  Ouargla  als  bedeutender  Handelsplatz  sowie  als  Sitz  mohammeda- 
nischer Orden  und  damit  als  politisches  Zentrum  für  die  Ausdehnung 
der  französischen  Herrschaft  von  größter  Wichtigkeit  ist.  Auch  sie 
kommt  als  Anfangsstrecke  für  eine  Transsaharabahn  in  Betracht. 

Ein  Überblick  über  das  gesamte  algerische  Eisenbahnnetz  zeigt 
uns,  daß  Frankreich  trotz  der  nicht  unbeträchtlichen  Mängel,  die  dem 
Systeme  noch  anhaften,  em  ganz  gewaltiges  Kulturwerk  geleistet  hat. 
Ein  Land,  das  dem  Eisenbahnbau  erhebliche  Schwierigkeiten  entgegen 
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setzte,  hat  es  innerhalb  40  Jahren  mit  einem  so  dichten  Netze  überzogen, 
daß  alle  wichtigen  Handelsorte,  alle  Sitze  wichtiger  politischer  Behörden 
und  die  meisten  wichtigen  strategischen  Stützpunkte  angeschlossen 
sind.  Zu  Anfang  sind  in  Befolgung  des  Vorgehens  bei  dem  europäischen 
Eisenbahnbau  die  bereits  bestehenden  Orte  miteinander  verbunden 
worden,  später  hat  man  sich  aber  auch  nicht  gescheut,  nach  dem  Bei- 
spiele der  Amerikaner  die  Schienen  in  solche  Gegenden  zu  führen,  die 
noch  keine  Besiedlung  aufwiesen,  für  eine  solche  aber  vorzüglich 
geeignet  waren.  Man  hat  damit  gute  Erfolge  erzielt.  Das  allgemeine 
Gedeihen  des  Landes  ist  mit  in  erster  Linie  dem  tatkräftigen  Ausbau 
der  Bahnen  zu  verdanken.  Wenn  diese  selbst  trotzdem  in  ihren  finanziellen 
Ergebnissen  kein  günstiges  Bild  bieten,  so  liegt  das  an  Ursachen,  denen 
wir  in  den  nächsten  Kapiteln  nachgehen  wollen. 


.    13.  Kapitel. 
Das  Kapital  der  Gesellschaften. 

Die  gesetzliche  Vorschrift,  daß  Eisenbahnen  nur  an  Aktiengesell- 
schaften vergeben  werden  dürfen  oder  daß,  falls  sie  an  Privatpersonen 
oder  Gesellschaften  anderer  Art  vergeben  sind,  diese  eine  Aktiengesell- 
schaft gründen  oder  sich  in  eine  solche  umwandeln  müssen,  wies  für  die 
Kapitalbeschaffung  hauptsächlich  auf  zwei  Arten  hin:  erstens  auf  die 
Ausgabe  von  Aktien,  zweitens  auf  die  Ausgabe  von  Obligationen,  die 
sich  als  eine  öffentliche  Anleihe  darstellt. 

Die  Regeln  betreffs  der  Aktien  sind  bereits  in  dem  Kapitel  über 
die  Gründung  der  Gesellschaften  angeführt,  da  das  Aktienkapital  ein 
wesentlicher  Bestandteil  der  Gesellschaft  ist. 

Die  Ausgabe  von  Obligationen  wurde  den  französischen  Eisenbahn- 
gesellschaften erst  seit  dem  Jahre  1849  erlaubt.  Seit  dieser  Zeit  ent- 
hielten die  Konzessionsakte  Bestimmungen,  die  sich  auf  die  Notwendig- 
keit einer  ministeriellen  Erlaubnis  für  die  Ausgabe  von  Obligationen, 
auf  die  Verwendung  der  beschafften  Summen  im  Maße  des  Fortschreitens 
der  Arbeiten,  auf  das  Verhältnis  des  Aktienkapitals  zum  Obligationen- 
kapital usw.  bezogen.  Während  aber  für  die  mutterländischen  Ge- 
sellschaften seit  dem  Jahre  1859  die  Einfügung  dieser  Vorschriften 
in  die  Konzessionsakten  unterblieb  und  in  den  Jahren  1863  und  1868 
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für  sie  diesbezügliche  allgemeine  Anweisungen  der  staatlichen  Ver- 
waltung erlassen  wurden,  finden  sich  in  den  Konzessionsakten  über 
die  algerischen  Bahnen,  sei  es  in  den  Gesetzen  oder  Verordnungen 
selbst,  was  am  häufigsten  der  Fall  zu  sein  pflegt,  sei  es  in  den  Verträgen, 
Regeln  über  die  vorher  aufgezählten  Tätigkeiten  und  Verhältnisse 
bei  der  Ausgabe  von  Obligationen. 

Ganz  allgemein  ist  die  Ausgabe  von  der  vorherigen  Ermächtigung 
des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  oder  des  Ministers  des  Inneren 
abhängig  gemacht,  die  die  Ansicht  des  Finanzministers  einzuholen 
haben.  Bis  zur  Unterordnung  der  algerischen  Verwaltungszweige 
unter  die  französischen  Ministerien  im  Jahre  1881  besaß  der  General- 
gouverneur ein  Vorschlagsrecht.  Vom  1.  Januar  1905  an  übt  auf  Grund 
des  Artikels  6  des  Gesetzes  vom  23.  Juli  1904  der  Generalgouverneur 
die  früher  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  oder  dem  Minister 
des  Inneren  zustehenden  Befugnisse  aus.  Er  kann  vorher  das  Gutachten 
der  bei  dem  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  eingerichteten  Aus- 
schüsse einholen,  besonders  also  das  Gutachten  des  Comite  consultatif 
des  chemins  de  fer.  Ferner  gilt  die  allgemeine  Vorschrift,  daß  die  Ge- 
sellschaften alle  Vierteljahre  eine  Abrechnung  über  die  Betriebs- 
ergebnisse den  Behörden  zuzustellen  haben,  die  sie  dann  im  Journal  officiel 
veröffentlichen  lassen.  Die  Abrechnungen  über  die  Hauptbahnen 
gingen  an  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten,  seit  dem  1.  Januar  1905 
gehen  sie  an  den  Generalgouverneur,  die  Abrechnungen  über  die  Neben- 
bahnen gehen  an  den  Präfekten,  der  sie  seinerseits  weitergibt. 

Im  übrigen  sind  die  Bestimmungen  für  die  einzelnen  Gesellschaften 
und  Linien  so  wechselnd,  daß  sie  ein  näheres  Eingehen  nötig  machen. 

Die  Gesellschaft  P.  -  L.  -  M.  hat  für  ihre  algerischen  Bahnen  keine 
besonderen  Aktien  und  Obligationen  ausgegeben.  Das  für  die  algerischen 
Bahnen  benötigte  Kapital  nahm  sie  und  nimmt  sie  von  ihren  drei- 
prozentigen  Obligationen,  deren  Anzahl  jeweils  im  Geschäftsbericht 
veröffentlicht  wird. 

Der  Frankoalgerischen  Gesellschaft  wurde  bei  der  Ver- 
gebung der  (nicht  garantierten)  Linie  von  Arzew  nach  Saidamit  Verlänge- 
rungen die  Verpflichtung  auferlegt,  Obligationen  nur  bis  zur  Hälfte  des 
Betrages  des  Gesamtkapitals  auszugeben.  Außerdem  durfte  die  Ausgabe 
von  Obligationen  nicht  eher  gestattet  werden,  als  bis  die  Hälfte  des 
Aktienkapitals  eingezahlt  und  zum  Ankaufe  von  Land  oder  zu  Arbeiten, 
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zur  Beschaffung  von  Vorräten  oder  zur  Hinterlegung  als  Sicherheit 
verwendet  war. 

Durch  einen  Erlaß  des  Ministers  des  Inneren  vom  22.  Juni  1874 
wurde  die  Gesellschaft  zur  Ausgabe  von  Obligationen  im  Betrage  von 
20  Millionen  Fr.  ermächtigt,  welcher  der  Höhe  des  Aktienkapitals  von 
ebenfalls  20  Millionen  entsprach. 

Im  Jahre  1881  wurde  das  Aktienkapital  der  Gesellschaft  um  10 
Millionen  Fr.  erhöht.  Die  Verträge  über  die  später  vergebenen  Bahnen, 
außer  demjenigen  über  die  kurze  Linie  von  Am-Thizy  nach  Mascara, 
enthalten  alle  den  Vermerk,  daß  die  Gesellschaft  die  Kosten,  die  durch 
die  Übernahme  der  Konzession  erwachsen  würden,  mittels  Ausgabe 
von  Obligationen  decken  solle.  (Artikel  5  des  Vertrages  vom  15.  Mai  1884 
über  die  Linie  von  Mostaganem  nach  Tiaret,  Artikel  8  des  Vertrages 
vom  23.  Mai  1885  über  die  Linie  von  Modzbah  nach  Mecheria,  Artikel  3 
des  Vertrages  vom  15.  April  1886  über  die  Linie  von  Mecheria  nach 
Ain-Sefra.)  Am  30.  Oktober  1885  ermächtigte  der  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  die  Gesellschaft  auch  zur  Ausgabe  von  Obligationen 
für  die  am  3.  Juli  1884  vergebene  Linie  von  Am-Thizy  nach  Mascara. 

Die  Gesellschaft  Böne-Guelma  wurde  mit  einem  Aktien- 
kapitale von  12  Millionen  gegründet.  Die  Verordnung  vom  7.  Mai  1874 
(Linie  von  Böne  nach  Guelma)  regelte  die  Ausgabe  von  Obligationen 
in  der  Weise,  daß  ihr  Betrag  das  Aktienkapital  nicht  übersteigen  durfte. 
Die  Ausgabe  war  erst  gestattet,  wenn  4/6  des  Aktienkapitals  ein- 
gezahlt und  zum  Ankaufe  von  Land  oder  zu  Arbeiten,  zum  Ankaufe 
von  Vorräten  oder  zur  Hinterlegung  als  Sicherheit  verwendet  waren. 
Auch  durfte  der  Betrag  der  nacheinander  ausgegebenen  Obligationen 
niemals  den  eingezahlten  Betrag  des  Aktienkapitals  übersteigen. 

Man  sieht,  es  sind  das  außerordentlich  strenge  Vorschriften,  um 
den  Inhabern  von  Obligationen  alle  wünschenswerte  Sicherheit  zu  geben, 
auch  ohne  das  ihnen  ein  Sonderpfand  gestellt  wurde,  wie  wir  das  später 
bei  der  Frankoalgerischen  Gesellschaft  sehen  werden. 

Der  enge  Spielraum,  der  der  Gesellschaft  Böne-Guelma  blieb, 
wurde  im  Laufe  der  Zeit  immer  mehr  erweitert,  in  dem  Maße,  als  die 
Gesellschaft  durch  ihre  solide  Geschäftsgebarung  das  Vertrauen  der 
Regierung  und  des  Publikums  gewann. 

Zunächst  wurde  im  Jahre  1877  anläßlich  der  Übernahme  der  Linien 
von  Guelma  zum  Kroubs,  von  Duvivier  nach  Souk-Arrhas  und  der 
Medjerdahlinien  das  Aktienkapital  auf  30  Millionen  gebracht.    Obliga- 
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tionen  durften  bis  zur  doppelten  Höhe  des  Aktienkapitals  und  bereits 
dann  ausgegeben  werden,  wenn  2/3  von  diesem  eingezahlt  waren.  War 
diese  Voraussetzung  erfüllt,  so  konnte  der  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  die  unverzügliche  Ausgabe  von  Obligationen  erlauben,  aber 
unter  zwei  Bedingungen: 

i.  der  Betrag  der  Ausgaben  mußte  in  Staatspapieren  angelegt 
werden ; 

2.  diese  mußten  in  Depositenkassen  hinterlegt  und  durften  erst  nach 
Genehmigung  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  und  des  Finanz- 
ministers nach  Maßgabe  des  Fortschreitens  der  Arbeiten  ausgehändigt 
werden.  Die  Gesellschaft  mußte  dabei  nachweisen,  daß  eine  mindestens 
gleich  große  Summe  wie  die,  deren  Aushändigung  sie  erbat,  bereits 
zum  Ankaufe  von  Land  und  von  Vorräten  und  zu  den  Arbeiten  verbraucht 
war,  ferner,  daß  das  Aktienkapital  in  demselben  Verhältnis  wie  das 
Obligationenkapital  und  unter  den  oben  genannten  Voraussetzungen 
zur  Verwendung  gelangt  war. 

Beide  Bestimmungen  hatten  den  Zweck,  die  Gesellschaft  an  Spekula- 
tionen mit  den  aus  der  Ausgabe  von  Obligationen  erzielten  Summen  zu 
hindern,  deren  Fehlschlagen  selbstverständlich  die  Inhaber  der  Obliga- 
tionen aufs  schwerste  schädigen  konnte. 

Der  Konzessionsvertrag  vom  9.  Januar  1882  über  die  Linie  von 
Souk-Arrhas  nach  Sidi-el-Hemessi  schrieb  im  Artikel  3  vor,  daß  das 
zum  Bau  der  Bahn  notwendige  Kapital  in  ganzem  Umfange  mittels  Aus- 
gabe von  Obligationen  beschafft  werden  sollte.  Da  die  im  Jahre  1877 
gewährte  Möglichkeit,  das  Obligationenkapital  auf  die  doppelte  Höhe 
des  Aktienkapitals  zu  bringen,  bereits  durch  Aufnahme  einer  Anleihe 
von  60  Millionen  ausgenutzt  war,  so  bestimmte  das  Gesetz  vom  20.  April 
1882,  das  den  erwähnten  Konzessionsvertrag  bestätigte,  daß  das 
Obligationenkapi'al  die  dreifache  Höhe  des  Aktienkapitals  erreichen 
dürfe  (Art.  3). 

Im  Artikel  12  des  Vertrages  vom  23.  Mai  1885  über  die  Linie  von 
Souk-Arrhas  nach  Tebessa  ist  ebenfalls  die  Beschaffung  des  notwendigen 
Kapitals  mittels  Ausgabe  von  Obligationen  vorgesehen.  Obgleich  aber 
hierdurch  das  Obligationenkapital  die  dreifache  Höhe  des  Aktienkapitals 
überschritt,  findet  sich  in  dem  entsprechenden  Gesetze  vom  28.  Juli  1885 
keine  Klausel,  die  diese  Überschreitung  ausdrücklich  billigte.  Da  jedoch 
der  Artikel  2  des  Gesetzes  den  Konzessionsvertrag  in  allen  Teilen  be- 
stätigt und  da  dieser  im  Artikel  6  die  Baukosten  der  Linie  von  Souk- 
Arrhas  nach  Tebessa  auf  15  Millionen  festsetzt,  eine  Summe,  die,  zu- 
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sammen  mit  den  Baukosten  für  die  Linie  von  Souk-Arrhas  nach  Sidi-el- 
Hemessi  im  Betrage  von  25  Millionen  und  mit  den  bereits  früher  auf- 
genommenen 60  Millionen,  ohne  weiteres  einen  Überschuß  von  10  Millionen 
über  das  dreifache  Aktienkapital  aufweist,  so  ist  die  stillschweigende 
Zustimmung  des  Gesetzgebers  zur  Überschreitung  des  im  Gesetze  vom 
20.  April  1882  festgelegten  Verhältnisses  anzunehmen.  Tatsächlich 
hat  auch  das  Obligationenkapital  der  Gesellschaft  fast  die  vierfache  Höhe 
des  Aktienkapitals  erreicht.  Ein  Teil  dieser  Summe  ist  jedoch  für  die 
tunesischen  Bahnen  verwendet  worden. 

Das  Gesetz  vom  30.  November  1874  über  die  Vergebung  der  Bahn  von 
Sainte-Barbe-du-Tlelat  nach  Sidi-bel- Abbes  an  die  Westalgerische 
Gesellschaft  zeigt  die  gleiche  Vorsicht  bei  dem  Zulassen  von  Obli- 
gationenausgaben wie  die  übrigen  Gesetze  aus  diesen  Jahren:  Die  Summe 
des  Obligationenkapitals  darf  das  Aktienkapital  nicht  überschreiten.  Vier 
Fünftel  des  letzteren  müssen  einbezahlt  und  verbraucht  sein,  bevor  die 
Ausgabe  von  Obligationen  zugelassen  werden  kann,  und  deren  Betrag 
darf  nie  die  Höhe  des  eingezahlten  Aktienkapitals  überschreiten. 

Durch  den  Artikel  10  des  Vertrages  vom  8.  Mai  1881  über  die  Ver- 
gebung der  Linie  von  Sidi-bel- Abbes  nach  Ras-el-Mä  und  über  die  Um- 
wandlung der  Linie  von  Sainte-Barbe-du-Tlelat  nach  Sidi-bel-Abbes 
in  eine  Hauptbahn  wurde  die  Gesellschaft  ermächtigt,  gleich  nach  Ver- 
kündung des  Gesetzes  zu  einem  von  der  Verwaltung  nach  Anhören  der 
Gesellschaft  festzulegenden  Satze  Obligationen  bis  zur  Höhe  von 
23  500  000  Fr.  auszugeben.  Keinesfalls  sollte  aber  der  erzielte  Betrag 
2/3  dieses  Kapitals  überschreiten,  und  die  Verwaltung  konnte  stets 
verlangen,  daß  die  eingegangenen  Beträge  auf  Depositenkassen  hinter- 
legt würden,  die  sie  nur  mit  Genehmigung  der  Verwaltung  nach  Maß- 
gabe des  Fortschreitens  der  Arbeiten  aushändigen  durften.  Übrigens 
hatte  die  Gesellschaft  das  Recht,  außer  barem  Gelde  auch  Staatspapiere 
oder  vom  Staate  garantierte  Werte  zu  hinterlegen. 

Sollte  sich  die  Notwendigkeit  herausstellen,  eine  .Anleihe  über 
23  500  000  Fr.  hinaus  aufzunehmen,  so  konnte  die  Verwaltung  auch 
hierzu  ihre  Einwilligung  unter  Berücksichtigung  der  Höhe  der  zu  er- 
wartenden Ausgaben  erteilen. 

Durch  das  Gesetz  vom  5.  August  1882  über  die  Konzession  der 
Linie  von  der  Senia  nach  Ai'n-Temouchent  erhielt  die  Gesellschaft 
das  Recht,  Obligationen  bis  zur  doppelten  Höhe  des  Aktienkapitals 
auszugeben.    Dieses  mußte  endgültig  ausgeschüttet  sein,  ohne  daß  die 
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eingezahlten  oder  einzuzahlenden  Aktien  anders  als  nach  ihrem  Geld- 
werte in  Rechnung  gestellt  werden  durften.  Die  Vorschriften  betreffs 
der  Hinterlegung  blieben  die  gleichen.  Die  Kosten  der  Linie  sollten 
durch  Obligationen  aufgebracht  werden  (Vertrag  vom  10.  Dezember  1881, 
Art.  10),  ebenso  wie  die  Kosten  der  Linie  von  Tabia  nach  Tlemcen 
(Vertrag  vom  16.  Mai  1885,  Art.  11). 

Um  die  Baukosten  der  Linie  von  Blidah  nach  Berrouaghia  (25  Mil- 
lionen plus  2  Millionen)  zu  beschaffen,  wurde  die  Gesellschaft  im  Ver- 
trage vom  16.  April  1886,  Artikel  3  ermächtigt,  ihr  Aktienkapital  von 
11  auf  17  Millionen  zu  erhöhen.  Der  Rest  sollte  durch  Ausgabe  von 
Obligationen  gedeckt  werden. 

Die  Ausgaben  für  die  Linie  von  Tlemcen  nach  Lalla-Maghnia  wurden 
ebenfalls  durch  eine  Anleihe  bestritten  (Vertrag  vom  3.  Dezember  1903, 
Artikel  3),  so  daß  das  Aktienkapital  der  Gesellschaft  noch  nicht  x/5  des 
Obligationenkapitals  ausmacht.  Bei  den  guten  Erträgen  des  Bahnnetzes 
kann  hierin  aber  keine  bedenkliche  Unzuträglichkeit  erblickt  werden. 

Der  Vater  der  Ostalgerischen  Gesellschaf  t,  Joret,  hatte  sich  im 
Artikel  3  des  Vertrages  vom  26.  Juli  1875  über  die  Vergebung  der  Bahn 
von  Constantine  nach  Setif  dazu  verpflichtet,  eine  Aktiengesellschaft 
mit  einem  Aktienkapital  von  10  Millionen  zu  gründen.  Das  bestätigende 
Gesetz  vom  15.  Dezember  1875  schrieb  vor,  daß  der  Betrag  der  aus- 
zugebenden Obligationen  nicht  höher  als  die  Hälfte  des  von  der  Gesell- 
schaft zu  beschaffenden  Gesamtkapitals  sein  durfte,  d.  h.  es  durfte 
nicht  höher  als  das  Aktienkapital  sein,  das  sich  zum  mindesten  auf 
10  Millionen  belaufen  und  vor  Ausgabe  der  Obligationen  zur  Hälfte 
eingezahlt  und  in  der  üblichen  Weise  verbraucht  sein  mußte. 

Die  Verordnungen  über  die  Vergebung  der  Linien  von  Maison- 
Carree  nach  der  Alma  und  von  der  Alma  nach  Menerville  (20.  Dezember 
1877  und  3.  Dezember  1878)  gaben,  wie  man  das  bei  Nebenbahnen, 
deren  Finanzierung  nicht  unmittelbar  der  staatlichen  Aufsicht  unter- 
steht, für  notwendig  erachtete,  eingehendere  und  härtere  Vorschriften 
über  die  Ausgabe  von  Obligationen.  Deren  Betrag  durfte  ebenfalls 
die  Höhe  des  Aktienkapitals  erreichen,  das  auf  die  Hälfte  der  für  den  Bau 
und  die  Inbetriebsetzung  der  Bahnen  erforderlichen  Kosten  festgesetzt 
wurde.  Das  Aktienkapital  mußte  aber  tatsächlich  ausgeschüttet  sein, 
ohne  daß  die  einbezahlten  oder  einzuzahlenden  Aktien  anders  als  nach 
ihrem  Geldwerte  in  Rechnung  werden  durften.  Ferner  mußten  vor 
Ausgabe  von  Obligationen  überhaupt  4/B  des  Aktienkapitals  eingezahlt 
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und  verbraucht  sein.  Indessen  konnte  dem  Konzessionär  die  Erlaubnis 
zur  Ausgabe  von  Obligationen  bereits  dann  erteilt  weiden,  wenn  das 
ganze  Aktienkapital  eingezahlt,  aber  nur  zur  Hälfte  verbraucht  war. 
Der  Ertrag  dieser  verfrühten  Ausgaben  mußte  jedoch  auf  der  Banque 
de  France,  auf  der  Banque  de  l'Algerie  oder  auf  Depositenkassen  hinter- 
legt und  durfte  dem  Konzessionär  erst  auf  ausdrückliche  Ermächtigung 
des  Generalgouverneurs  hin  ausgehändigt  werden. 

Im  Artikel  13  des  Vertrages  vom  30.  Juni  1880  über  die  Vergebung 
der  Linien  von  Setif  nach  Menerville  und  von  El-Guerrah  nach  Batna 
verpflichtete  die  Gesellschaft  sich,  ihr  Aktienkapital  auf  25  Millionen 
Francs  zu  bringen.  Das  bestätigende  Gesetz  vom  2.  August  1880  verbot 
im  Artikel  4  jede  Ausgabe  von  Obligationen,  bevor  dieses  gesamte 
Kapital  eingezahlt  und  verbraucht  war. 

Die  Verträge  über  die  Vergebung  der  Linien  von  Menerville  nach 
Tizi-Ouzou  (23.  Dezember  1882,  Art.  5),  von  Bougie  nach  Beni-Mansour 
(9.  Juni  1883,  Art.  5),  von  Batna  nach  Biskra  (5.  Juni  1883,  Art.  6)  und 
von  den  Ouled-Rahmoun  nach  Am-Beida  (20.  Juni  1885,  Art.  12)  stimmen 
in  der  Vorschrift  überein,  daß  die  Gesellschaft  das  zum  Bau  der  Bahn 
notwendige  Kapital  sich  mittels  Ausgabe  von  Obligationen  verschaffen 
sollte.  Da  das  Aktienkapital  inzwischen  voll  eingezahlt  und  verbraucht 
war,  enthielten  sich  die  bestätigenden  Gesetze  näherer  Anweisungen 
über  die  Zeit  der  Ausgabe  und  über  das  Verhältnis  des  Aktienkapitals 
zum  Obligationenkapital.  Im  Jahre  1908  überstieg  letzteres  das  erstere 
um  fast  genau  das  Siebenfache. 

Wir  haben  gesehen,  daß  in  gewissen  Konzessionsakten  das  Ver- 
hältnis des  Obligationenkapitals  zum  Aktienkapital  festgesetzt  wurde. 
Letzteres  bildet  einen  Teil  der  Sicherheit  für  die  Besitzer  von  Obliga- 
tionen, und  es  mußte  vermieden  werden,  daß  die  Konzessionsgesellschaften 
zur  Erzielung  von  hohen  Dividenden  nur  eine  kleine  Anzahl  Aktien 
ausgaben,  denen  der  Genuß  von  hohen  Einkünften  im  weitesten  Maße 
zugute  kam,  während  die  Besitzer  von  Obligationen  ohne  irgendwelchen 
Gegenwert  das  Risiko  schlechter  Betriebsergebnisse  liefen.  Außerdem 
wären  infolge  des  unzureichenden  Betrages  des  Aktienkapitals  die 
Dividenden  großen  Schwankungen  ausgesetzt  gewesen.  Das  Verhältnis 
zwischen  Aktien  und  Obligationen  wurde  daher  in  der  Weise  bestimmt, 
daß  eine  Bürgschaft  für  eine  gewisse  Gleichmäßigkeit  der  Bezüge  vor- 
handen war,  anstatt  der  Möglichkeit  zeitweüiger  Mehreinkünfte,  die 
später  zu  Enttäuschungen  Anlaß  geben  konnten. 
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Außer  dem  Aktienkapital  dienen  den  Besitzern  von  Obligationen 
noch  ganz  im  allgemeinen  der  Wert  der  Bahn  und  ihres  Materials  als 
Pfand,  ferner  die  Betriebsergebnisse  und  die  Summen,  die  der  Staat, 
die  Departements  oder  Gemeinden  als  Zinsengarantie  oder  als  Zuschuß 
bezahlen.  Die  Besitzer  von  Obligationen  sind  aber  einfache  Gläubiger, 
die  sich  lediglich  auf  den  Artikel  2093  des  Code  civil  stützen  können, 
demzufolge  ,,das  Vermögen  des  Schuldners  das  gemeinsame  Pfand 
seiner  Gläubiger  bildet".  Sie  besitzen  also  weder  eine  Hypothek  auf 
die  Linie,  die  ein  Teil  des  Staatsgutes  ist,  noch  ein  Vorrecht  auf  die  Be- 
triebseinkünfte oder  auf  die  vom  Staate  als  Zinsengarantie  bezahlten 
Summen.  Von  diesem  Grundsatze  sind  jedoch  bei  gewissen  Konzessionen 
ausdrückliche  Ausnahmen  gemacht  worden.  So  bestimmt  das  Gesetz 
vom  15.  April  1885  (Bahn  von  Mostaganem  nach  Tiaret),  das  Gesetz 
vom  29.  Juli  1885  (Bahn  von  Modzbah  nach  Mecheria)  und  das  Gesetz 
vom  31.  Juli  1886  (Bahn  von  Mecheria  nach  Ain-Sefra),  daß  die  vom 
Staate  bewilligte  Zinsengarantie  und  die  Betriebsreinerträge  als  Sonder- 
pfand zur  Bezahlung  der  Zinsen  und  zur  Tilgung  der  für  den  Bahnbau 
notwendigen  Obligationen  dienen  sollten.  Anläßlich  der  Übernahme 
des  Betriebes  auf  den  Bahnen  der  Frankoalgerischen  Gesellschaft 
seitens  der  Westalgerischen  Gesellschaft  am  30.  Mai  1888  erhielten  die 
Obligationen  der  Linie  von  Ai'n-Thizy  nach  Mascara  dieselbe  Ver- 
günstigung. Auf  den  übrigen  algerischen  Bahnen  besteht  sie  dagegen 
nicht.  Daß  gerade  bei  der  Frankoalgerischen  Eisenbahngesellschaft 
diese  Vorsichtsmaßregel  getroffen  ist,  findet  darin  seine  Erklärung, 
daß  die  Gesellschaft  erstens  eine  vom  Staate  nicht  garantierte  Linie 
besaß  (von  Arzew  nach  Sai'da  und  Verlängerungen),  zweitens  neben 
dem  Betriebe  der  Bahnen  sich  noch  mit  anderen  gewerblichen  Unter- 
nehmungen, so  besonders  mit  der  Ausbeutung  des  Haifagrases  befaßte. 
Im  Falle  des  Konkurses  mußte  man  damit  rechnen,  daß  die  Gläubiger 
aus  den  übrigen  Unternehmen  auf  die  garantierten  Bahnen,  auf  deren 
Betriebseinkünfte  und  die  staatlichen  Garantiezahlungen  zurückgriffen. 
Ohne  die  erwähnte  gesetzliche  Bestimmung  wären  die  Besitzer  der 
Obligationen  dieser  Bahnen  gegen  ein  solches  Vorgehen  machtlos  ge- 
wesen, da  eben  das  Vermögen  des  Schuldners  in  seiner  Gesamtheit, 
in  vorliegendem  Falle  also  auch  die  garantierten  Bahnen  mit  ihren 
Einkünften  und  ihrer  Garantie,  den  Gläubigern  gehaftet  hätte.  Anderer- 
seits stand  der  Wert  des  Rechtes  der  Obligationeninhaber,  die  Aktiva 
der  übrigen  Unternehmen  in  Anspruch  zu  nehmen,  in  keinem  Verhältnis 
zu  dem  Nachteüe,   den  sie  durch  die  Entziehung  des  Pfandes  erleiden 
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konnten,  das  in  erster  Linie  dazu  berufen  war,  ihnen  als  Sicherheit  zu 
dienen,  da  es  mit  ihrem  Gelde  gebaut  war. 

Die  übrigen  Gesellschaften  weisen  nicht  diese  Verquickung  von  Eisen- 
bahnbau und  sonstigen  Geschäften  auf.  Es  war  daher  nicht  erforderlich, 
für  ihre  Obligationen  besondere  Unterlagen  zu  schaffen. 

Im  Rahmen  der  bisher  geschilderten  Vorschriften,  die  in  großen 
Zügen  die  Art  der  Zusammensetzung  des  Gesellschaftskapitals  zeigen, 
hat  sich  die  Beschaffung  dieses  Kapitals  folgendermaßen  abgespielt: 

Die  Algerische  Eisenbahngesellschaft  vom  Jahre  1860  beab- 
sichtigte, das  auf  55  Millionen  festgesetzte  Kapital  durch  Ausgabe  von 
1 10 000  Aktien  zu  200  Fr.  aufzubringen.  Es  gelang  ihr  aber  nur,  für  34000 
Aktien  kapitalkräftige  Zeichner  zu  finden.  Der  Rest  mußte  von  dem  Groß- 
unternehmer Peto  übernommen  werden.  Die  ersten  25  %  des  Kapitals 
im  Betrage  von  13  750  000  Fr.  wurden  eingezahlt. 

Als  die  Gesellschaft  P.-L.-M.  an  die  Stelle  der  Algerischen  Eisen- 
bahngesellschaft trat,  wandelte  sie  auf  Grund  des  Vertrages  vom  23.  April 
1863  diesen  von  den  Aktionären  ausgeschütteten  Teil  (das  erste  Viertel) 
in  Obligationen  um.  Der  Austausch  fand  im  Verhältnis  von  fünf  Obli- 
gationen (zu  500  Fr.)  gegen  12  Aktien  (zu  200  Fr.)  statt.  Benötigt  wurden 
also  45  833  Obligationen.  Die  Gesellschaft  verwendete  hierzu  sowie 
zur  Beschaffung  des  restlichen  zur  Vollendung  der  Bahnen  notwendigen 
Kapitals,  soweit  nicht  der  Zuschuß  des  Staates  und  der  Gemeinden 
in  Betracht  kam,  ihre  dreiprozentigen  Obligationen. 

Das  für  die  Bahnen  von  Algier  nach  Oran  und  von  Constantine 
nach  Philippeville  aufgewendete  Kapital  setzt  sich  aus  folgenden  Be- 
standteilen zusammen: 

Tabelle  22. 

Das  von  der  Gesellschaft  P.-L.-M.  für  ihre  algerischen  Bahnen  am  1.  Januar  191 1 

aufgewendete  Kapital. 


(  Zuschuß  des  Staates  in  Kapital 

{  Zuschuß  Algeriens  und  der  Gemeinden    .... 

1  500  000 

19  143  788 

108  800 

146  700  467 

9253607 

>     20752588 
146  700  467 

9  253  607 

Zusammen 

176  706662 

176  706662 

Der  Zuschuß   des  Staates  in  Kapital  in  Höhe  von  1  500  000  Fr. 
stellt  die  Summe  dar,  die  der  Staat  für  Arbeiten  auf  der  Strecke  von 
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Algier   nach   Blidah   aufgewendet   hatte   und   mit   der  die   Algerische 
Eisenbahn gesellschaft  belastet  wurde. 

Der  Zuschuß  des  Staates  in  Jahresraten  in  Höhe  von  19  143  788  Fr. 
ist  auf  Grund  der  im  Jahre  1863  zugebilligten  Subvention  in  den  Jahren 
von  1865  bis  1871  geleistet  worden.  Er  durfte  auf  das  Baukostenkonto 
übernommen  werden. 

Seitens  des  Generalgouvernements  von  Algerien  hat  die  Gesellschaft 
einen  baren  Zuschuß  von  49  000  Fr.,  von  verschiedenen  aus  der  Bahn 
Nutzen  ziehenden  Gemeinden  einen  Zuschuß  gleicher  Art  in  Höhe  von 
59  800  Fr.  erhalten. 

In  Ablösung  des  ursprünglich  in  Kapital  zugesagten  Zuschusses 
in  Höhe  von  80  Millionen  erhält  die  Gesellschaft  seit  dem  Jahre  1871 
eine  Jahresrate  von  3  661  036,36  Fr.  als  Beihilfe  zur  Verzinsung  der 
Obligationen,  die  sie  als  Ersatz  für  das  nicht  einkommende  Baukapital 
hatte  ausgeben  müssen.  Bleibt  ein  Überschuß  dieser  Jahresrate  über 
die  tatsächlichen  Lasten  der  Verzinsung  und  Tilgung  hinaus,  so  darf 
er  zu  Ergänzungsarbeiten  auf  den  Linien  verwendet  werden.  Aus  diesem 
Fonds  stammen  die  letzten  9  253  607  Fr. 

Die  Satzungen  der  Frankoalgerischen  Gesellschaft  be- 
stimmten die  Höhe  des  Aktienkapitals  mit  20  Millionen  Francs,  die  mittels 
40  000  Aktien  zu  500  Fr.  aufgebracht  werden  sollten.  Diese  wurden  im 
Jahre  1874  an  der  Pariser  Börse  zugelassen.  Die  außerordentliche  General- 
versammlung vom  30.  Mai  1881  beschloß  eine  Erhöhung  des  Aktien- 
kapitals auf  30  Millionen  Francs,  die  im  gleichen  Jahre  durch  die  Emission 
von  weiteren  20  000  Aktien  zu  500  Fr.  bewerkstelligt  wurde. 

Die  Ausgabe  von  Obligationen  wurde  entsprechend,  dem  Fortschreiten 
der  Arbeiten  auf  den  einzelnen  Linien  vorgenommen.  Abweichend  von 
der  Gepflogenheit  der  anderen  Gesellschaften  lauteten  die  Obligationen 
nicht  in  erster  Linie  auf  die  Gesellschaft,  sondern  auf  die  Bahn,  zu  deren 
Bau  ihr  Erlös  bestimmt  war.  Die  Notwendigkeit  dieses  Verfahrens 
war  durch  den  Umstand  gegeben,  daß  der  Reinertrag  und  die  Zinsen- 
garantie der  einzelnen  Linien  den  Inhabern  der  Obligationen  der  be- 
treffenden Linien  als  Pfand  dienten.  Aus  jeder  Obligation  mußte  daher 
vor  allem  der  Name  der  die  Sicherheit  bildenden  Bahn  zu  ersehen  sein. 
Lediglich  die  Obligationen,  die  zum  Bau  der  Linie  von  Arzew  nach  Säi'da 
und  Kralfallah  ausgegeben  wurden,  tragen  als  Kopf  den  Namen  der 
Gesellschaft. 
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Das  Gesamtbild  des  Gesellschaftskapitals  am  i.  Januar  1899 x)  ist 
demnach  folgendes : 

Tabelle 
Der  Stand  des  Kapitals  der  Franko- 

Bezeichnung  der  Werte 


Obligationen 
zu  3% 


Aktien 

für  die  Linie  von  Arzew  nach  Saida  und  Kralfallah (1874) 

,,     Ain-Thizy  nach  Mascara (1886) 

i  (1885) 
,,         ,,     Mostaganem  nach  Tiaret <    fTR8frt 

<  (1885) 

,,     Kralfallah  nach  Mecheria \    ,  Q     [ 

|    (1893) 

l   (1896) 

,,     Mecheria  nach  Aiin-Sefra (1887) 

(   der  Obligationen 

Gesamtbetrag    j  deg  Rapitals 

Tabelle 
Der  Stand  des  Kapitals  der  Gesellschaft 


Art  der  Werte 


Ausgegeben 


Aktien 


Obligationen 
zu  3% 


1.  Reihe  (1883)  1 
2 
3 
4 

5 
6 

7 
9 

10 

8 


2.  Reihe  (1885) 


3.  Reihe  (1898) 


u 


Ausgabe 


25  000 

30  000 

23  177 

45  441 

12  489 

2562 

3  600 

1  100 

16537 
2930 


60  000 


240  000 


143  369 


18  927 


Gesamtbetrag 


der  Obligationen 
des  Kapitals     .    , 


402  296 


x)  Dieses  Datum  ist  das  letzte,  von  dem  amtliche  Angaben  aufzufinden  und  zu  erhalten 
waren.  Durch  den  Ankauf  der  Gesellschaft  im  Jahre  1900  und  ihre  darauf  folgende  Auf- 
lösung sind  die  Papiere  der  Gesellschaft,  insbesondere  ihre  Geschäftsberichte  und  sonstigen 
Veröffentlichungen,  in  die  staatlichen  Archive,  hauptsächlich  in  das  Archiv  der  Eisenbahn- 
direktion in  Algier  übernommen  worden.    Dem  Verfasser  ist  es  nicht  gelungen,  sich  alle  wün- 


—    257    — 

Die  im  Jahre  1886  für  die  Bahn  von  Mostaganem  nach  Tiaret  aus- 
gegebenen 460  Obligationen  sind  zur  Zahlung  der  Entschädigung  an 


23- 


algerischen  Gesellschaft  am  i.  Januar  1899. 


Verhältnis  des  erziel- 

Zahl der  Papiere 

Erzieltes  Kapital 

Zu  tilgendes  Kapital 

ten  zum  zu  tilgenden 
Kapital 

60  000 

30  000  000 

30  000  000 

100     % 

100  000 

20  000  000 

50  000  000 

40     % 

4  640 

1  500  000 

2  320  000 

69     % 

64  670 

20  500  000 

32  335  000 

63.4  % 

460 

156  000 

230  000 

67.8  % 

4  175 

1  350  000 

2  087  500 

64.7  % 

375 

130  000 

187  500 

69,4  % 

445 

179  000 

222  500 

80,4  % 

233 

100  000 

117500 

85     % 

23015 

7  825  000 

11  506  500 

68     % 

198  013 

81  740  000 

129  006  500 

63.4  % 

24. 

B6ne-Guelma  am  1.  Januar  191 1. 


Im  Umlauf 

Getilgt 

Erzieltes  Kapital 

Zu  tilgendes 
Kapital 

Verhältnis  des  er- 
zielten zum  zu  til- 
genden Kapital 

56  953 
219  315 

132  264 
18  148 

3047 
20  685 

11  105  2) 
779 3) 

30  000  000 
60  000  000 

48  599  946 

8  607  607 

30  000  000 
120  000  000 

71  684  500 
9  463  500 

100     % 
50     % 

67.8  % 
9i      % 

369  727 

32569 

H7  207  553 

231  148  000 

59.3  % 

sehenswerte  Auskunft  zu  verschaffen,  hauptsächlich  deshalb,  weil  die  gegenwärtig  im  Dienst 
befindlichen  Beamten  in  dem  nur  historisch  wertvollen  Stoff  nicht  bewandert  waren.  So  konnte 
leider  in  der  Tafel  die  Anzahl  der  getilgten  Aktien  und  Obligationen  nicht  verzeichnet  werden. 

2)  Nicht  einbegriffen  444  Obligationen  der  2.  Reihe,  die  vor  der  Ausgabe  ausgelost  wurden. 

8)  Nicht  einbegriffen  163  Obligationen  der  3.  Reihe,  die  vor  der  Ausgabe  ausgelost  wurden. 

17 


—    258    — 


die  Westalgerische  Gesellschaft  und  an  Amy  und  Dessoliers  für  deren 
Voruntersuchungen  verwendet  worden.  Die  Strecke  von  Modzbah 
nach  Mecheria  wurde  vom  Staate  mit  einem  Kapital  von  6  970  404  Fr. 
gebaut  und  der  Betrieb  an  die  Frankoalgerische  Gesellschaft  vergeben. 

Die  Gesellschaft  Böne-Guelmagab  im  Jahre  1875  24000  Aktien 
zu  500  Fr.  aus.  In  der  Generalversammlung  vom  23.  Mai  1877  wurde 
dieses  ursprüngliche  Kapital  von  12  Millionen  um  18  Millionen  erhöht, 
die  durch  Ausgabe  von  36  000  Aktien  zu  500  Fr.  aufgebracht  wurden.. 
Das  gesamte  Aktienkapital  besteht  demnach  aus  30  Millionen,  eingeteilt 
in  60  000  Aktien  zu  500  Fr. 

Die  Anleihen  sind  mittels  dreiprozentiger  Obligationen  zu  500  Fr. 
aufgenommen.  Die  Gesamtzahl  der  ausgegebenen  Obligationen  erreicht 
die  Höhe  von  402  296  Stück.  Die  Obligationen  sind  in  drei  Reihen 
eingeteilt,  Ausgaben  haben  elfmal  stattgefunden.  Die  Tabelle  24 
(S.  256/57)  gibt  eine  Übersicht  über  die  einzelnen  Posten  des  Ge- 
samtkapitals. 

Tabelle 
Der  Stand  des  Kapitals  der  Ostalgerischen 


Art  der  Werte 


Ausgegeben 


Im  Umlauf 


Aktien 


Obligationen  zu  3  % 


Ausgabe  1878 

1881 

1884 

fi886 

\1889 

1890 


50  000 

34482 
203  500 
153  860 
104  658 

10  700 
8  010 


49410 

31  522 
186  565 
140  040 

107  500 
6732 


Gesamtbetrag 


der  Obligationen 
des  Kapitals  .    . 


5I52I° 


472  359 


Es  ist  abzuziehen: 
Der  Anteil,  der  Joret,  dem  ursprünglichen  Konzessionär  der  Linie  von  Maison-Carree 
nach  Menerville,  auf  Grund  der  auf  seine  Rechnung  erfolgten  Ausgabe  von  Obligationen 

zukam.     Diese  Obligationen  wurden  ihm  als  Preis  der  Linie  ausgehändigt 

Der  Wert  zur  Zeit  der  Ausgabe  von  5635  Obligationen,  die  während  des  Baues  getilgt 
wurden 


Gesamtbetrag  des  erzielten  Kapitals 


Das  Kapital  von  147  207  553  Fr.  ist  aber  teilweise  auch  für  die  tunesi- 
schen Bahnen  der  Gesellschaft  verwendet  worden,  die  außerdem  noch 
von  der  tunesischen  Regierung  Zuschüsse  von  fast  90  Millionen  Francs 
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erhielt.  Die  für  die  algerischen  Linien  ausgegebenen  Summen  erreichten 
am  i.  Januar  1911  eine  Höhe  von  101  221  042  Fr. 

Die  Ostalgerische  Gesellschaft  begann  mit  einem  Kapital  von 
10  Millionen  Francs,  das  im  Jahre  1876  durch  Ausgabe  von  20  000 
Aktien  zu  500  Fr.  aufgebracht  wurde.  Im  Jahre  1881  wurde  eine  Er- 
höhung des  Aktienkapitals  um  15  Millionen  vorgenommen.  Die  Summe 
der  ausgegebenen  Aktien  stieg  dadurch  auf  50  000. 

Als  die  Gesellschaft  im  Jahre  1908  vom  Staate  angekauft  wurde, 
hatte  sie  seit  dem  Jahre  1890  keine  Obligationen  mehr  ausgegeben. 
Das  Obligationenkapital  überstieg  jedoch  das  Aktienkapital  um  das 
Siebenfache.  Die  Tabelle  25  gibt  einen  Überblick  über  den  Stand 
des  Gesellschaftskapitals  am  1.  Januar  des  Ankaufsjahres. 

Im  Jahre  1890  wurden  8010  Obligationen  ausgegeben,  zu  tilgen  sind 
jedoch  12  720.  Daher  der  auffällige  Unterschied  zwischen  dem  erzielten 
und  zu  tilgenden  Kapital.  Die  in  der  letzten  Reihe  der  Tabelle  in 
Klammern  gesetzte  Zahl  (83,4%)  gibt  das  Verhältnis  des  durch  die 


25- 

Gesellschaft  am  i.  Januar  1908. 


Getilgt 

Erzieltes  Kapital 

Zu  tilgendes 
Kapital 

Verhältnis  des  erziel- 
ten zum  zu  tilgenden 
Kapital 

590 

2  960 

16935 
13  820 

7858 
1  278 

25  000  000 

9  999  780 

72  751  250 

50  004  500 

38  245  654 

3  985  549 

3  34°  7oo 

25  000  000 

17  241  000 

101  750  000 

76  930  000 

52  329  000 

5  350  000 

6360  ooo1) 

100     % 

58     % 
7i.5% 
65     % 
73.1  % 
74.5  % 
52,5  (83)4  %) 

42851 

1979277    | 
1927050    J 

203  327  433 
3  906  327 

284  960  000 

72,1  % 

199  421  106 

Ausgabe  von  8010  Obligationen  erzielten  Kapitals  und  der  Summe  an, 
die  sich  ergibt,  wenn  ebenfalls  nur  8010  Obligationen  zu  tilgen  wären. 


x)  Es  sind  12  720  Obligationen  zu  tilgen. 


17* 


2Ö0      — 


Die  Westalgerische  Gesellschaft  besitzt  mit  34000  Aktien  zu 
500  Fr.  das  kleinste  Aktienkapital.  Ursprünglich  gab  sie  vierprozentige 
Obligationen  aus,  die  aber  bald  in  dreiprozentige  umgewandelt  wurden. 
Vor  der  Umwandlung  waren  bereits  344  Stück  im  Betrage  von  153424  Fr. 
getilgt.     Der  zu  konvertierende  Rest  betrug  5  435  086  Fr. 

Die  folgende  Tabelle  26  gibt  ein  Bild  des  Gesellschaftskapitals  am 
I.  Januar  1911. 

Tabelle 
Der  Stand  des  Kapitals  der  Westalgerischen 


Art  der  Werte 


Ausgegeben 


Im  Umlauf 


Aktien 


Obligationen  zu  3  % 


1877 
1884 
1885 
1887 
1888 
1892 

1893 

1895 
1896 
1906 
1907 
1908 
1910 


34000 

16  280 
21  160 
58687 

52  173 
2942 

1537 

33  728 

830 

1970 

585 

31  250 

4  576 

11  908 

3  364 


27369 


225  316 


Gesamtbetrag 


der  Obligationen 
des  Kapitals  .    . 


240  990 


225  316 


Die  Ausgabe  von  Obligationen  bis  in  die  letzten  Jahre  zeigt  die  leb- 
hafte Tätigkeit,  die  diese  Gesellschaft  —  als  einzige  —  an  dem  Eisenbahn- 
bau auch  neben  dem  Staate  noch  entfaltet.  Die  Bahn  von  Tlemcen 
an  die  marokkanische  Grenze  ist  lediglich  mit  den  Mitteln  der  Gesellschaft 
gebaut,  und  der  Vertrag  vom  27.  November  1909  über  die  Linie  von 
Berrouaghia  nach  Djelfa  legt  der  Gesellschaft  die  Lieferung  des  ge- 
samten rollenden  Materials,  der  Werkzeuge  und  der  Bahnhofseinrich- 
tungen auf. 

Die  Bahnen  der  Gesellschaft  Mokta-el-Hadid,  der  Alge- 
rischen Salzlagergesellschaft  und  der  Minengesellschaft  von 
Kef-Oum-Theboul  sind  von  den  Gesellschaften  mit  ihren  eigenen 
Mitteln  und  ohne  Ausgabe  von  Obligationen  gebaut  worden. 
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Der  Staat  schließlich  beschafft  die  zu  dem  Eisenbahnbau  not- 
wendigen Mittel  durch  die  Anleihe,  zu  deren  Aufnahme  er  durch  das 
Gesetz  vom  28.  Februar  1908  ermächtigt  wurde. 

Die  Tilgungsdauer  der  Aktien  und  Obligationen  ist  verschieden. 
Allen  gemeinsam  ist,  daß  sie  bei  Ablauf  der  Konzession  getilgt  sein  müssen. 
Die  älteren  Papiere  genießen  also  eine  längere  Tilgungszeit,  ein  \Jm-r 
stand,  der  den  Betrag  der  jährlichen  Tilgungsquote  vermindert. 

26. 

Gesellschaft  am  i.  Januar  191 1. 


Getilgt 

Erzieltes  Kapital 

Zu  tilgendes 
Kapital 

Verhältnis  des  erziel- 
ten zum  zu  tilgenden 
Kapital 

6631 
15674 

17000  000 

3  500  000 
7169834 

19660  145 

18  521  415 

1  059  120 

614  800 

14225597 
350  260 
887  408 
262  026 

13  243  750 
1  876  663 

4  999  872 
1  399  845 

17000  000 

8  140  000 
10  580  000 

29  343  5°° 
21  086  500 

1  471  000 
768  500 

16  864  000 
415  000 
985  000 
292  500 

15  625  000 

2  288  000 
5  954  000 
1  682  000 

100     % 

43      % 
67,8  °/0 
66,8  % 

87.8  % 
72     % 
80     % 

84.9  % 

84.4  % 

90.1  °/0 
89.6  % 
84,8  % 
82     % 

84.5  % 

83.2  % 

15  674 

104  770  735 

132  495  000 

79,1  % 

Wir  haben  früher  gesehen,  wie  strenge  Bestimmungen  die  ersten 
algerischen  Konzessionsverträge  über  das  Verhältnis  des  Aktien-  zum 
Obligationenkapital  gaben.  Die  Frankoalgerische  Gesellschaft  durfte 
zu  Anfang  Obligationen  nur  bis  zur  Höhe  des  Aktienkapitals  ausgeben; 
der  Gesellschaft  Böne-Guelma,  der  Westalgerischen  und  Ostalgerischen 
Gesellschaft  wurde  dieselbe  Beschränkung  auferlegt.  Die  folgende 
Tabelle  zeigt,  in  wie  hohem  Grade  später  die  Regierung  die  harten  Vor- 
schriften abgeschwächt  hat,  nicht  immer  zum  Vorteile  des  Publikums 
und  der  Gesellschaft.  So  würde  zweifellos  der  Frankoalgerischen  Gesell- 
schaft ein  höherer  Besitz  an  Aktienkapital  eine  ungleich  festere  Grundlage 
gegeben  haben,  so  daß  sie  den  ungünstigen  Perioden  besser  gewachsen 
gewesen  wäre  und  sich  ihre  Auflösung  wohl  hätte  vermeiden  lassen. 
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Das  unverhältnismäßig  geringe  Aktienkapital  der  Ostalgerischen  Gesell- 
schaft hat  mit  dazu  beigetragen,  daß  der  Staat  sich  zum  Ankaufe  ihrer 
Linien  entschließen  mußte.  Denn  die  geringe  Anzahl  von  Aktionären, 
die  sich  in  das  Aktienkapital  teilten,  bezog  infolge  der  sehr  günstigen 
Konzessionsverträge  hohe  Dividenden  und  setzte  einer  Abänderung 
dieser  Verträge  begreiflicherweise  hartnäckigen  Widerstand  entgegen, 
so  daß  nur  der  Ausweg  des  Ankaufes  übrig  blieb.  Wäre  das  Aktien- 
kapital größer  gewesen,  d.  h.  hätte  ein  Teil  der  fest  verzinslichen  Obliga- 
tionen an  dem  Gesellschaftsgewinn  teilgenommen,  so  würde  die  auf  die 
einzelne  Aktie  entfallende  Dividende  zwar  niedriger  ausgefallen  sein, 
andererseits  hätte  sich  aber  auch  das  Sinken  der  Dividende  bei  Abänderung 
der  Konzessionsverträge  für  den  einzelnen  weniger  fühlbar  gemacht, 
so  daß  man  auf  ein  größeres  Entgegenkommen  der  Aktionäre  hätte 
rechnen  können. 

Tabelle  27. 
Verhältnis  des  Aktienkapitals  der  Gesellschaften  zum  Obligationenkapital. 


Bezeichnung  der  Gesellschaften 

Aktienkapital 

Obligationen- 
kapital 

Verhältnis  des 

Obligationen-  zum 

Aktienkapital 

Frankoalgerische  Gesellschaft 

Gesellschaft  Böne-Guelma 

Westalgerische  Gesellschaft 

30  000  000 
30  000  000 
17000  000 
25  000  000 

99  006  500 

117  207  553 

87770735 

178327433 

333      % 
390,7  % 
575.1  % 
713.3  % 

Zusammen 

102  000  000 

566  252  668 

555.2  % 

Das  gesamte  am  i.  Januar  19101)  in  den  algerischen  Hauptbahnen 
angelegte  Kapital  setzte  sich  folgendermaßen  zusammen: 

Tabelle  28. 
Kosten  der  algerischen  Hauptbahnen  am  1.  Januar  1910. 


Bezeichnung  der  Netze 


Kosten 


J  von  der  Frankoalgerischen  Gesellschaft  angekauftes  Netz 
Staatsbahnnetz      ^  vQn  der  Ostalgerischen   Gesellschaft  angekauftes  Netz 

Netz  der  Gesell-  j  Algier  nach  Oran      

schaft  P.-L.-M.   \  Philippeville  nach  Constantine 

Netz  der  West-     f 

algerischen  Ge-    l  Netz  des  Departements  Oran 

Seilschaft         {  Blidah  nach  Berrouaghia 

Netz  der  Gesellschaft  Böne-Guelma  und  Verlängerungen      

Gesellschaft  Mokta-el-Hadid :  Böne  nach  Ain-Mokra 

Zusammen 

*)  Letztes  Datum  der  amtlichen  Veröffentlichungen. 


80  049  614 
196  289  200 
114  880  070 

59  075  439 

64  176092 
27682  208 

99  997  58° 
4  190  000 


646466551 
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Die  Verwendung  dieser  beträchtlichen  Summen  im  einzelnen  wird 
das  nächste  Kapitel  zeigen. 


14.  Kapitel. 
Die  Verwendung  des  Kapitals. 

Bei  dem  Bau  von  Eisenbahnen  unterscheidet  der  französische  Gesetz- 
geber zwei  Arten  von  Kosten:  erstens  die  eigentlichen  Baukosten  (de- 
penses  de  premier  etablissement),  zweitens  die  Kosten  für  Ergänzungs- 
arbeiten (depenses  des  travaux  complementaires). 

Für  die  algerischen  Bahnen  hat  diese  Unterscheidung  eine  be- 
sondere Bedeutung,  da  zur  Berechnung  des  staatlichen,  auf  der  Zinsen- 
garantie beruhenden  Zuschusses  für  die  Baukosten  oft  ein  Bausch- 
betrag angenommen  ist,  während  die  Kosten  für  die  Ergänzungs- 
arbeiten auf  der  gleichen  Linie  nur  bis  zu  einem  bestimmten  Höchst- 
betrage in  die  Zinsengarantie  einbezogen  werden.  Sind  für  beide  Arten 
von  Kosten  Bauschbeträge  festgesetzt,  so  ist  die  Zuteilung  der  Ausgaben 
zur  einen  oder  anderen  Art  allerdings  für  den  Staat  nicht  von  Wichtig- 
keit, wohl  aber  für  die  Abrechnungen  der  Gesellschaften  selbst. 

Allgemeine,  in  den  Jahren  1863  bis  1868  erlassene  Anweisungen 
stellten  die  Regeln  auf,  nach  denen  die  großen  französischen  Eisenbahn- 
gesellschaften dem  Staate  ihre  Abrechnungen  über  die  Baukosten  liefern 
müssen.  Solche  Anweisungen  sind  für  die  algerischen  Gesellschaften 
nicht  ergangen.  In  den  verhältnismäßig  seltenen  Fällen,  in  denen  für 
die  Baukosten  Höchstbeträge  festgesetzt  sind,  sind  die  entsprechenden 
Klauseln  in  den  Konzessionsvertrag  aufgenommen.  Eine  Ausnahme 
bildet  nur  die  Gesellschaft  P.-L.-M.,  deren  am  20.  September  1863 
erlassene  Anweisung  über  ihre  Abrechnungen  in  den  Artikeln  1  und  2 
die  Posten  angibt,  die  als  Baukosten  anzusehen  sind,  nämlich: 

1.  Alle  Summen,  von  denen  die  Gesellschaft  nachweist,  daß  sie  in 
zweckentsprechenderWeise  für  den  Bau  und  die  Indienstsetzung  der  Linie 
bis  zum  nächsten  1.  Januar  nach  Eröffnung  der  Linie  aufgewendet  sind; 

2.  Die  Ausgaben  für  die  Instandhaltung  und  den  Betrieb  der  nach- 
einander in  Dienst  gestellten  Teile  der  Bahn,  bis  zu  dem  gleichen  Zeit- 
punkte ; 

3.  8/6  der  Instandhaltungskosten  des  Geleises  und  der  Erdbauten 
während  eines  Jahres,   von  dem  gleichen  Zeitpunkte  an  gerechnet,  für 
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die  Teile  der  Bahn,  die  erst  im  Laufe  des  vorhergehenden  Jahres  in  Dienst 
gestellt  wurden1);  . 

4.  Die  Summen  für  die  Bezahlung  der  Zinsen  und  der  Tilgung 
der  Wertpapiere,  die  für  den  Bau  der  Linie  ausgegeben  wurden,  bis  zu 
dem  Zeitpunkte,  an  dem  für  die  Linie  die  Anwendung  der  Zinsengarantie 
begann,  aber  lediglich  betreffs  des  Teiles  der  Zinsen  und  der  Tilgung, 
die  nicht  durch  den  Reinertrag  der  Linie  oder  der  nacheinander  in  Be- 
trieb gesetzten  Teile  gedeckt  wurde. 

Von  diesen  Baukosten  müssen  abgezogen  werden: 

1.  Die  Bruttoeinnahmen  jeder  Art,  die  sich  auf  den  nacheinander 
in  Dienst  gestellten  Teilen  der  Bahn  ergaben  und  bis  zum  1.  Januar 
des  Jahres  gewonnen  waren,  das  der  Eröffnung  der  Linie  folgte; 

2.  Der  Ertrag  aus  den  zu  veräußernden  Grundstücken; 

3.  Der  Ertrag  aus  den  Kapitalien,  die  zu  dem  Bau  der  Linie  be- 
stimmt waren,  bis  zu  dem  Augenblicke,  in  dem  sie  ihre  Verwendung 
fanden ; 

4.  Gegebenenfalls  der  Verkaufspreis  der  zu  veräußernden  Grund- 
stücke oder  ihr  Erwerbspreis,  wenn  die  Veräußerung  nicht  innerhalb 
von  2  Jahren  nach  Fertigstellung  der  Linie  erfolgt  ist. 

Nach  Ablauf  der  Frist  für  den  Schluß  der  Abrechnung  konnte  die 
Gesellschaft  durch  im  Staatsrate  überlegte  Verordnung  ermächtigt 
werden,  in  die  Baukostenrechnung  noch  weitere  Summen  einzustellen, 
deren  Aufwendung  die  spätere  Entwicklung  des  Verkehrs  nötig  machte. 

Wie  bereits  erwähnt,  finden  sich  bei  den  übrigen  Gesellschaften 
die  Bestimmungen  darüber,  welche  Ausgaben  als  Baukosten  anzusehen 
sind,  nicht  in  den  allgemeinen  Abrechnungsanweisungen  sondern  in 
den  einzelnen  Konzessions vertragen.  Dadurch  entsteht  bei  Überein- 
stimmung in  den  Grundzügen  eine  gewisse  Mannigfaltigkeit  der  einzelnen 
Baukostenberechnungen,  denen  wir  unsere  Aufmerksamkeit  zuwenden 
müssen.  Es  erhellt  ohne  weiteres,  daß  der  Staat  nur  dann  ein  Interesse 
daran  hat,  über  den  genauen  Betrag  der  Baukosten  unterrichtet  zu  sein, 
wenn  er  die  Zinsengarantie  nur  für  das  wirklich  aufgewendete  Baukapital, 
nicht  aber  für  eine  Bauschsumme  übernommen  hat.  Es  sind  daher  nur 
dort  Bestimmungen  über  die  Posten  der  Baukostenberechnung  getroffen, 
wo  ein  Höchstbetrag  für   die    staatliche  Zinsengarantie  festgesetzt  ist. 

Der  Konzessionsvertrag  mit  der  Frankoalgerischen  Gesellschaft 
vom  12.  Juli  1883  über  die  Bahn  von  Ain-Thizi  nach  Mascara  bestimmte, 
daß  als  Baukosten  anzusehen  seien: 

x)  Diese  Bestimmung  sollte  dem  Setzen  der  Erdmassen  Rechnung  tragen. 
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i.  Alle  Summen,  welche  die  Gesellschaft  in  zweckentsprechender 
Weise  für  die  Voruntersuchungen,  den  Bau  und  die  Indienstsetzung 
der  Linie  und  ihres  Zubehörs  aufgewendet  hat; 

2.  3/5  der  Unterhaltungskosten  des  Geleises  und  der  Erdarbeiten 
von  der  Betriebseröffnung  der  Linie  an  bis  zum  31.  Dezember  des  folgen- 
den Jahres.  Die  übrigen  2/5  mußten  auf  die  Betriebskostenrechnung 
übernommen  werden; 

3-  15  %  der  Summe,  die  sich  aus  Ziffer  1  und  2  ergibt,  für  allgemeine 
und  Verwaltungsunkosten  und  für  die  Tilgung  der  Kapitalien  während 
der  Bauzeit; 

4.  Die  Kosten  für  Ergänzungsarbeiten  nach  derBetriebseröffnüng 
der  Linie  bis  zum  Höchstbetrage  von  100  000  Fr. ; 

5.  10%  dieser  Kosten  für  allgemeine  und  Verwaltungsunkosten 
und  für  die  Verzinsung  und  Tilgung  der  Kapitalien  während  der  Bauzeit. 

Von   der  so   aufgestellten   Rechnung  mußten   abgezogen  werden: 

1.  Die  Bruttoeinnahmen  jeder  Art  bis  zur  Betriebseröffnung; 

2.  Der  Verkaufspreis  der  Grundstücke. 

Besonders  bemerkenswert  bei  diesen  Bestimmungen  ist  die  Vor- 
schrift, daß  die  Kosten  für  die  Ergänzungsarbeiten  unmittelbar  in  die 
Abrechnung  über  die  Baukosten  einzusetzen  waren.  Im  allgemeinen 
wurde  für  erstere  ein  besonderes  Blatt  angelegt,  da  sie  erst  nach  Ab- 
schluß der  Abrechnungen  über  die  Baukosten  in '  Erscheinung  traten. 
Das  Ergebnis  ist  jedoch  praktisch  dasselbe,  da  sowohl  auf  die  eine  wie 
auf  die  andere  Weise  die  Kosten  für  die  Ergänzungsarbeiten  an  der 
staatlichen  Zinsengarantie  teilnehmen. 

Die  Gesellschaft  Böne-Guelma  und  die  Ostalgerische  Gesellschaft 
erfreuen  sich  einer  Garantie  auf  Bauschbeträge,  so  daß  sie  dem  Staate 
keine  Rechenschaft  über  ihre  Baukosten  schulden.  Die  Westalgerische 
Gesellschaft  dagegen  hat  ausgenommen  für  die  Linie  von  Blidah  nach 
Berrouaghia  nur  eine  Zinsengarantie  auf  Höchstbeträge  erhalten  können. 
Die  Abrechnungs Vorschriften  für  die  übrigen  Linien  stimmen  im  großen 
und  ganzen  mit  der  Abrechnungsvorschrift  über  die  Baukosten  der 
Linie  von  Am-Thizi  nach  Mascara  überein,  jedoch  sind  die  Kosten 
für  die  Ergänzungsarbeiten  von  den  Baukosten  getrennt  worden  und 
der  Bauschbetrag  für  allgemeine  Unkosten  usw.  schwankt  zwischen 
12  und  20%.  Neu  ist  die  Vorschrift,  daß  die  Baukostenabrechnung 
noch  einen  Arbeitsfonds  in  genügender  Höhe  enthalten  soll,  um  den 
Zinsen-  und  Tilgungsdienst  der  Wertpapiere  und  den  Betrieb  der  Bahn 
bis  zum  Inkrafttreten  der  Zinsengarantie  sicher  zu  stellen. 
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Die  Höhe  des  Arbeitsfonds  wurde  dadurch  gefunden,  daß  man  für 
ihn  pro  Kilometer  der  zu  bauenden  Linie  eine  gewisse  Summe  fest- 
setzte. 

Das  Verfahren,  für  allgemeine  und  Verwaltungsunkosten  und  für 
die  Verzinsung  und  Tilgung  der  Kapitalien  während  der  Bauzeit  einen 
gewissen  Prozentsatz,  in  den  Verträgen  zwischen  12  und  20  %,  anzusetzen, 
ist  eine  eigentümliche  Verbindung  des  Systems  des  Höchstbetrages 
mit  dem  Bauschsystem.  Der  Staat  steht  sich  bei  dieser  Berechnung 
um  so  günstiger,  je  weiter  die  wirklichen  Baukosten  hinter  dem  an- 
genommenen Höchstbetrage  zurückbleiben.  Das  ist  aber  nur  selten 
der  Fall  gewesen. 

Diejenigen  Baukosten,  die  zu  keinem  Zweifel  Veranlassung  geben 
können,  sind  die  Ausgaben  für  den  Bau  selbst  und  für  die  Inbetrieb- 
setzung der  Linie;  ferner  die  Ausgaben  für  die  Voruntersuchungen,  das 
Personal,  den  Erwerb  der  Grundstücke,  für  Erdarbeiten,  Bauten,  Erwerb 
und  Anbringung  des  unbeweglichen  Materiales.  Das  gleiche  ist  der  Fall 
bei  den  Summen,  die  zum  Ankaufe  von  Linien  aufgewendet  sind,  z.  B. 
gehören  die  13  500  000  Fr.,  die  die  Gesellschaft  P.-L.-M.  der  Algerischen 
Eisenbahngesellschaft  bezahlt  hat,  mit  zu  den  Baukosten  ihres  algerischen 
Netzes. 

Es  kommt  aber  oft  vor,  daß  die  Linien  dem  Betriebe  übergeben 
werden,  bevor  die  Arbeiten  vollkommen  fertig  sind.  Man  konnte  also 
nicht  die  Bestimmung  treffen,  daß  nur  diejenigen  Arbeiten  auf  die  Ab- 
rechnung über  die  Baukosten  zu  setzen  seien,  die  bis  zur  Inbetrieb- 
setzung der  Linie  geleistet  waren.  Daher  wurde  einmal  für  den  Schluß 
der  Baukostenrechnung  eine  bestimmte  Frist,  im  allgemeinen  ein  Jahr, 
nach  der  Betriebseröffnung  der  Linie  festgesetzt,  und  zweitens  ließ 
der  Staatsrat  zu,  daß  auch  die  Ausgaben  für  die  sogenannten  Vollendungs- 
. arbeiten  als  Baukosten  zu  gelten  haben.  Man  darf  jedoch  diese  Vollen- 
dungsarbeiten nicht  mit  den  gleich  zu  behandelnden  Ergänzungs- 
arbeiten verwechseln.  Es  handelt  sich  hier  vielmehr  um  die  Fertig- 
stellung von  Werken,  die  regelmäßig  zu  Anfang  eine  unzureichende 
Ausführung  erfahren  und  dann  sofort  nach  Eröffnung  der  Linie  neu 
oder  ausgebaut  werden  müssen,  z.  B.  um  einen  Tunnel,  der  mit  einem 
Gewölbe  an  Stelle  einer  einfachen  Bekleidung  mit  Ziegeln  versehen 
werden  muß,  ferner  um  Arbeiten,  die  die  Wasserverhältnisse  regeln 
sollen  und  bis  nach  der  Betriebseröffnung  aufgeschoben  sind;  um  die 
Verbreiterung  und  Befestigung  von  Gräben,   um  Pflasterungsarbeiten 
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um  die  Gebäude  herum  und  dergleichen  mehr.  Die  Ausgaben  für  alle 
diese  Arbeiten  werden  also  zu  den  Baukosten  gerechnet. 

Als  Ergänzungsarbeiten  werden  alle  diejenigen  Arbeiten  angesehen, 
die  während  des  Betriebes  ausgeführt  werden  müssen,  um  der  Verkehrs- 
entwicklung Rechnung  zu  tragen.  Als  Beispiele  geben  die  Verträge  an: 
Vergrößerung  von  Bahnhöfen,  Legen  neuer  Schienen,  Vermehrung  des 
rollenden  Materiales.  Diese  Aufzählung  ist  aber  rein  exemplifizierend, 
nicht  enumerativ.  Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  (seit  1905 
der  Generalgouverneur)  kann  als  Ergänzungsarbeiten  alle  Arbeiten 
zulassen,  welche  die  Bahn  auf  die  Höhe  der  wachsenden  Verkehrsbedürf- 
nisse bringen  und  den  Wert  der  Bahn  insofern  vermehren,  als  sie  sie  zu 
einem  kräftigeren  Beförderungswerkzeuge  machen.  So  sind  als  Er- 
gänzungsarbeiten betrachtet  worden:  der  Bau  von  Lokomotivhallen, 
von  Reparaturwerkstätten,  die  Überdachung  der  Gütersteige,  der  Bau 
von  Wassereinnahmestellen  für  Lokomotiven,  zusammen  mit  Wasser- 
behältern oder  Wassertürmen,  die  Einrichtung  von  Drehscheiben  und 
die  Aufstellung  von  Kränen. 

Bei  der  Umwandlung  einer  Nebenbahn  in  eine  Hauptbahn  könnte 
man  unsicher  sein,  ob  die  dazu  verwendeten  Summen  Baukosten  oder 
Ausgaben  für  Ergänzungsarbeiten  darstellen.  Beide  Auffassungen  lassen 
sich  rechtfertigen.  In  der  Praxis  ist  der  Fall  dadurch  entschieden,  daß 
diese  Ausgaben  stets  als  eigentliche  Baukosten  angesehen  werden.  In 
den  Verträgen  über  die  algerischen  Bahnen  nehmen  sie  an  der  Zinsen- 
garantie der  Baukosten  teil,  d.  h.  die  für  sie  angesetzt  >n  Summen  tragen 
denselben  Charakter  wie  die  Baukosten,  je  nachdem  diese  als  Bausch- 
oder Höchstbetrag  festgesetzt  sind. 

Die  bisherige  Begriffserklärung  der  französischen  termini  technici 
gibt  uns  die  Fähigkeit,  das  Verfahren  zu  verstehen,  das  man  jeweils 
bei  der  Berechnung  der  Gesamtkosten  der  einzelnen  Linien  angewendet 
hat.  Wenn  in  den  Verträgen  von  Bausch-  oder  Höchstbeträgen  die  Rede 
ist,  so  ist  das  lediglich  für  die  staatliche  Zinsengarantie  von  Bedeutung. 
Es  lohnt  sich  aber,  bereits  jetzt  sein  Augenmerk  auch  auf  diese  Ver- 
schiedenheiten zu  richten,  da  aus  der  Abweichung  der  Voranschläge 
von  den  wirklichen  Kosten  schwerwiegende  Folgen  sowohl  für  den  Staat 
als  für  die  Gesellschaften  entstanden  sind. 

In  jedem  Vertrage  über  eine  neue  Linie  wurde  die  Summe  genannt, 
die  nach  Ansicht  der  Regierung  und  der  Gesellschaft  zum  Bau  der  Bahn 
notwendig  und  ausreichend  war.     Diese  Festlegung  einer  bestimmten 
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Tabelle 
Die  in  den  Verträgen  geschätzten 


Bezeichnung  der  Linien 


Länge 
in  km 


Eigentliche 
Baukosten 


Gesellschaft  P.-L.-M. 
i.  Algier  nach  Oran 

2.  Philippe ville  nach  Constantine 

Gesellschaft  Böne-Guelma 

3.  Böne  nach  Guelma 

4.  Guelma  nach  Hammam-Meskoutine     .... 

5.  Hammam-Meskoutine  zum  Kroubs      .... 

6.  Duvivier  nach  Souk-Arrhas 

7.  Souk-Arrhas  nach  Sidi-el-Hemessi 

8.  Souk-Arrhas  nach  Tebessa 

Westalgerische  Gesellschaft 

9.  Sainte-Barbe-du-Tlelat  nach  Sidi-bel-Abbös  . 

.••."■    t 

10.  Sidi-bel-Abbes  nach  Ras-el-Mä 

11.  Senia  nach  Ain-Temouchent 

12.  Tabia  nach  Tlemcen 

13.  Blidah  nach  Berrouaghia 

14.  Tlemcen  nach  Lalla-Maghnia 

Frankoalgerische  Gesellschaft 

15.  Arzew  nach  Sa'ida  und  Verlängerung.    .    .    . 

16.  Aiin-Thizy  nach  Mascara 

17.  Mostaganem  nach  Tiaret 

18.  Modzbah  nach  Mecheria 

19.  Mecheria  nach  Ain-Sefra 

Ostalgerische  Gesellschaft 

20.  Constantine  nach  Setif 

21.  Maison-Carree  nach  der  Alma 

22.  Alma  nach  Menerville 

23.  Setif  nach  Menerville      

24.  El-Guerrah  nach  Batna 

25.  Menerville  nach  Tizi-Ouzou 

26.  Bougie  nach  Beni-Mansour 

27.  Batna  nach  Biskra 

28.  Ouled-Rahmoun  nach  Ain-Beida      .    .    .    .    . 

Algerische  Eisenbahngesellschaft 

29.  Oran  nach  Arzew     ,    .    .    .    ...    .    .    .    .    i 


426 

87 

89 

"5 

52 

53 

128 

52 


70 

63 
84 
70 


238 

12 

197 

114 


102 


*55 


43 


160  000  000 


1 1  000  000 

4  172  570 
18  968  000 
21  155  544 
25  000  000 

15  450  OOO  !> 


7  000  000 8) 
-f-  1  500  000*) 


15  500  000 
8  800  000 

16  400  000 
25  000  000  8) 
20  700  000 


1  500  000 

20  500  000 

1  350  000 


7  825  000  7) 


22  785  000 


28 

3  800  000 

15 

2  080  000 

+  3  170  000 

255 

69  000  000 

81 

1 1  760  000 

53 

16  917  344 

89 

24  000  000 

121 

28  989  928 

91 

9  300  000  •) 

3  248  000 
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2Q. 

Baukosten  der  algerischen  Bahnen. 


Kosten  der  Voll- 

lendungs-  u.  Er- 

Zusammen 

pro  km 

Bemerkungen 

gänzungsarbeit. 

80  Millionen  Zuschuß  vom  Staate 

160000000 

312  000 

80   Millionen   garant.   Höchstbetrag 

1  000  000 

12  000  000 

135  000 

Garantierter  Bauschbetrag 

— 

4  i72  57° 

>        201 000 

Garantierter  Bauschbetrag 

— 

18968  000 

Garantierter  Bauschbetrag 

— 

21  155  544 

407  000 

Garantierter  Bauschbetrag 

— 

25  000  000 

472  000 

Garantierter  Bauschbetrag 

2  000  000  2) 

17450  000 

136000 

x)   Garantierter  Bauschbetrag 
2)  Garantierter  Höchstbetrag 

8  500  000 

164  000 

*)  Garantierter  Höchstbetrag 

4)  In     die     Garantie     einbezogener 

Höchstbetrag  für  Umwandlung  in 

eine  Hauptbahn 

1  500  000 

17000  000 

170  000 

Garantierter  Höchstbetrag 

1  500  000 

10  300  000 

147  000 

Garantierter  Höchstbetrag 

2  100  000 

18  500  000 

294  000 

Garantierter  Höchstbetrag 

2  000  000  6) 

27  000  000 

322  000 

5)   Garantierter  Bauschbetrag 

1  000  000 

21  700  000 

310  000 

Garantierter  Höchstbetrag 
•)  Garantierter  Höchstbetrag 



— 

— 

Ohne  staatliche  Garantie 

100  000 

1  600  000 

133000 

Garantierter  Höchstbetrag 

1  000  000 

21  500  000 

109  000 

Garantierter  Bauschbetrag 

700  000 

2  050  000 

18000 

Vom  Staate  gebaut.     Die  Summen 
stellen  garant.  Bauschbeträge  für 
Materialbeschaffung   und    Ergän- 
zungsarbeiten dar 

300  000  8) 

8  125  000 

80  000 

')  Garantierter  Bauschbetrag 
8)  Garantierter  Höchstbetrag 

— 

22  785  000 

147  000 

Garant.  Höchstbetrag,  die  staatliche 
Garantie  mit  5  %  angenommen 

— 

3  800  000 

1 

Garantierter  Bauschbetrag 

— 

2  080  000 

>        210000 

Garantierter  Bauschbetrag 

— 

+  3  170  000 

J 

Für  Umwandlung  in  Hauptbahnen 

— 

69  000  000 

271  000 

Garantierter  Bauschbetrag 

" 

11  760000 

147  000 

Garant.  Höchstbetrag,  die  staatliche 
Garantie  mit  5  %  angenommen 

— 

16  917  344 

319  000 

Garantierter  Bauschbetrag 

— 

24  000  000 

270  000 

Garantierter  Bauschbetrag 

— 

28  989  928 

240  000 

Garantierter  Bauschbetrag 

<935  000 10) 

10  235  000 

112  000 

•)  Garantierter  Bauschbetrag 
10)  Garantierter  Höchstbetrag 

— 

3  248  000 

76  000 

Ohne  Garantie 
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Summe  hatte  den  Zweck,  dem  Staate  die  Möglichkeit  zu  geben,  den 
Höchstbetrag  seiner  Belastung  durch  die  Zinsengarantie  zu  über- 
sehen. In  zwei  Fällen,  in  den  Verträgen  über  die  Bahnen  von  Constan- 
tine  nach  Setif  und  von  El-Guerrah  nach  Batna,  wurde  von  der  Regel 
abgewichen,  indem  man  keinen  Gesamtbetrag  für  die  Baukosten  angab, 
auf  den  sich  die  staatliche  Zinsengarantie  erstrecken  sollte,  sondern 
vielmehr  den  Höchstbetrag  der  Zinsengarantie  pro  Kilometer  fest- 
setzte. Der  Berechnung  der  in  der  Tabelle  eingesetzten  Baukosten 
der  garantierten  Linien  liegt  die  Annahme  zugrunde,  daß  die  als  Zinsen- 
garantie pro  Kilometer  eingesetzte  Summe  einer  Verzinsung  des  Bau- 
kapitals in  Höhe  von  5  %  entspricht,  ein  Zinsfuß,  der  mit  der  gleich- 
zeitig mit  der  Bahn  von  El-Guerrah  nach  Batna  vergebenen  Bahn 
von  Setif  nach  Menerville  und  bei  den  später  vergebenen  Bahnen  der 
Ostalgerischen  Gesellschaft  zur  Anwendung  gelangt  ist. 

Die  vorstehende  Tabelle  29  gibt  eine  Übersicht  über  die  in  den 
Verträgen  angeführten  Schätzungen. 

Interessant  ist  hierbei  zu  beobachten,  wie  in  den  älteren  Verträgen 
stets  runde  Summen  genannt  sind.  Nachdem  man  in  dem  Eisenbahn- 
bau in  Algerien  größere  Erfahrungen  gewonnen  hatte,  traute  man  es 
sich  zu,  äußerst  ins  einzelne  gehende  Pläne  aufzustellen,  deren  bis  auf 
den  Franc  berechnetes  Ergebnis  dann  in  so  differenzierten  Summen 
wie  z.  B.  für  die  Linie  von  Duvivier  nach  Souk-Arrhas  (Nr.  6)  zum 
Ausdruck  kam. 

Die  Tabelle  gibt  außer  den  Zahlen  der  Baukosten  den  Charakter 
an,  der  den  verschiedenen  Summen  in  ihrer  Eigenschaft  als  Grundlage 
der  Berechnung  für  die  staatliche  Zinsengarantie  gegeben  ist.  Zwei 
Systeme  sind  zur  Anwendung  gelangt:  das  des  Höchstbetrages  und  das 
Bauschsystem.  Bei  dem  ersten  bilden  die  in  die  Verträge  eingesetzten 
Summen  die  äußerste  Grenze  des  Betrages,  auf  den  die  staatliche  Zinsen- 
garantie sich  erstrecken  soll,  mit  anderen  Worten,  bei  der  Berechnung 
der  Zinsengarantie  werden  nur  die  tatsächlich  aufgewendeten  Baukosten 
in  Ansatz  gebracht.  Bleiben  diese  hinter  dem  Höchstbetrage  zurück, 
so  vermindert  sich  dadurch  die  staatliche  Zinsengarantie;  überschreiten 
sie  den  Höchstbetrag,  so  fällt  die  Verzinsung  der  überschießenden 
Summe  ausschließlich  der  Gesellschaft  zur  Last. 

Ist  eine  Bauschsumme  festgesetzt,  so  richtet  sich  die  staatliche 
Zinsengarantie  lediglich  nach  ihrem  Betrage.  Auch  wenn  die  Baukosten 
hinter  der  Bauschsumme  zurückgeblieben  sind,  wird  in  die  Abrechnungen 
über  die  Zinsengarantie  der  volle  Betrag  der  Bauschsumme  eingesetzt. 


—    271    — 

Diese  Schätzungsart  der  Baukosten,  die  am  häufigsten  auf  den  algeri- 
schen Bahnen  in  Anwendung  gelangt  ist,  hat  man  hauptsächlich  deshalb 
gewählt,  um  die  Schwierigkeiten  der  Aufsicht  und  Überwachung  in  einem 
Lande  zu  vermeiden,  das  dieser  behördlichen  Tätigkeit  erheblich  größere 
Hindernisse  bietet  als  Frankreich. 

Die  Bauschberechnung  der  Baukosten  hat  ihre  Verteidiger  und 
Gegner.  Einerseits  schreibt  man  ihr  den  Vorteil  zu,  von  vornherein  die 
Grenzen  der  staatlichen  Verpflichtungen  zu  bestimmen  (was  übrigens 
bei  dem  Systeme  des  Höchstbetrages  in  der  wichtigsten  Richtung, 
nach  oben,  auch  der  Fall  ist)  und  den  Gesellschaften  einen  größeren 
Anreiz  zu  bieten,  beim  Ausführen  der  Arbeiten  wirtschaftliche  Ver- 
fahren anzuwenden.  Andererseits  wirft  man  ihr  vor,  in  gewissen  Fällen 
den  Konzessionär  zu  einer  zu  großen  Sparsamkeit  zu  verführen,  um 
auf  den  Bauschbetrag  selbst  unter  Gefährdung  der  Betriebsinteressen 
Ersparnisse  zu  machen.  Über  den  Wert  dieser  Gründe  läßt  sich  streiten. 
Zweifellos  bietet  die  Ansetzung  eines  Höchstbetrages  dem  Staate  größere 
Sicherheit,  daß  seine  Zinsengarantie  nicht  gemißbraucht  wird.  Aber 
auch  das  Bauschsystem  kann  gute  Ergebnisse  liefern,  vorausgesetzt, 
daß  die  Verwaltung  fest  auf  der  Befolgung  der  im  Bedingnishefte 
niedergelegten  Bauregeln  besteht,  daß  sie  es  mit  einer  kaufmännisch 
anständigen  Gesellschaft  zu  tun  hat,  daß  die  Bauschberechnungen  der 
Baukosten  vorsichtig  aufgestellt  sind  und  mit  den  ebenfalls  im  Bausch 
berechneten  Betriebskosten  im  Einklang  stehen. 

Wie  sich  in  Algerien  die  Dinge  praktisch  gestaltet  haben,  geht  aus 
folgender  Tabelle  30  hervor. 

Der  Unterschied  „zugunsten  des  Staates"  in  Reihe  3  besteht  darin, 
daß  die  wirklichen  Baukosten  die  geschätzten  Summen  um  die  in  Reihe  3 
genannten  Beträge  überschritten  haben.  Hätte  der  Staat  die  Garantie 
für  die  gesamten  Baukosten  übernommen,  so  würde  er  die  Zinsen  für  die 
Differenzen  mitbezahlen  müssen.  Dem  stehen  aber  auf  der  anderen 
Seite  Posten  gegenüber,  die  an  den  geschätzten  Summen  gespart  sind 
(Reihe  4).  Aus  einem  Vergleiche  der  gesamten  geschätzten  und  wirklichen 
Kosten  ergibt  sich,  daß  die  wirklichen  Kosten  um  16  315  549  Fr.  höher 
sind  als  die  ersteren.  Dadurch,  daß  der  Staat  einen  Höchst-  oder  Bausch- 
betrag festgesetzt  hat,  ist  es  ihm  also  gelungen,  sich  von  der  Zinsengarantie 
für  diese  Summe  zu  befreien.  Von  unserem  heutigen  Standpunkte  aus 
können  wir  also  das  Gesamtergebnis  für  den  Staat  nur  als  günstig  be- 
urteüen.  Nicht  zu  leugnen  ist  aber,  daß  der  Staat  noch  bedeutend  größere 
Ersparnisse  hätte  machen  können,  wenn  das  System  des  Höchstbetrages 
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Tabelle 
Vergleich  zwischen  den  geschätzten  und  wirk- 


Bezeichnung  der  Linien 


Länge 
in  km 


Geschätzte 
Kosten 


Wirkliche 
Kosten 


Gesellschaft  P.-L.-M. 
(i.  Dezember  1910) 

1.  Algier  nach  Oran 

2.  Constantine  nach  Philippe ville     . 


Gesellschaft  Böne-Guelma 
(1.  Dezember  19 10) 

3.  Böne  nach  Guelma 

4.  Guelma  nach  Hammam-Meskoutine  . 

5.  Hammam-Meskoutine  zum  Kroubs     . 

6.  Duvivier  nach  Souk-Arrhas      .... 

7.  Souk-Arrhas  nach  Sidi-el-Hemessi  .    . 

8.  Souk-Arrhas  nach  Tebessa 


426 

87 


89 
20 

95 
52 

53 
128 


>  160  000  000 


12  000  000 

4  172  570 
18  968  000 

21  155  544 
25  000  000 
17  450  000 


173  955  509 


13  900  628 
4  154  225 
18429  139 
22  032  620 
23916549 
17  351  292 


Zusammen 


9- 
10. 
11. 
12. 

13- 
14. 


Westalgerische  Gesellschaft 
(1.  Dezember  1910) 
Sainte-Barbe-du-Tlelat  nach  Sidi-bel-Abb£s .    .    . 

Sidi-bel-Abbes  nach  Ras-el-Mä 

Senia  nach  Ain-Temouchent 

Tabia  nach  Tlemcen 

Blidah  nach  Berrouaghia 

Tlemcen   nach   Turenne    (Teil   der    Strecke   nach 
Lalla-Maghnia) 


437 


52 

100 

70 

63 
84 

30 


98  746  114 


25  500  000 

10  300  000 
18  500  000 
27  000  000 

9  300  000 


99  784  453 


26529327 

9  579  978 
I9  75J9I7 
27  808  556 

8314870 


Zusammen 


15- 
16. 

*7- 
18. 
19. 


Frankoalgerische  Gesellschaft 
(1.  Dezember  1899) 
Arzew  nach  Saiida  und  Verlängerung     . 

Ain-Thi'zy  nach  Mascara 

Mostaganem  nach  Tiaret 

Modzbah  nach  Mecheria1) 

Mecheria  nach  Ai'n-Sefra 


399 


238 
12 
197 
114 
102 


90  600  000 


1  600  000 
21  500  000 

2  050  000 
8  125  000 


91  984  648 


33  222  940 
1  633  000 

20  904  000 
4  664  000 
7  825  000 


Zusammen 


20. 
21. 
22. 

23- 

24. 

?5- 
26. 

27. 
28. 


Ostalgerische  Gesellschaft 
(1.  Januar  1908) 
Maison-Carree  nach  der  Alma      .    .    . 

Alma  nach  Menerville 

Menerville  nach  Setif 

Setif  nach  Constantine 

El-Guerrah  nach  Batna 

Menerville  nach  Tizi-Ouzou 

Bougie  nach  Beni-Mansour 

Batna  nach  Biskra 

Ouled-Rahmoun  nach  A'üi-Belda     .    . 


663 


28 

15 

255 

155 

81 

53 

89 

121 

9i 


33  275  000 


103  835  000 

1 1  760  000 

16  917  344 
24  000  000 
28  989  928 
10  235  000 


35  026  ooo2) 


109  791 450 


11  192  497 
20  340  294 
22514857 
20  271  080 
9813  147 


Zusammen 


888 


195  737  272      193  923  325 


x)  Die  Baukosten  für  die  Strecke  in  Höhe  von  6  970  404  Fr.  wurden  vom  Staate  getragen. 
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3°. 

liehen  Baukosten  der  algerischen  Hauptbahnen. 


Unterschied 
zugunsten 
des  Staates 

Unterschied 

zugunsten  der 

Gesellschaft 

pro  km 
(Reihe  1) 

pro  km 
(Reihe  2) 

Art  der  vertragsmäßigen 
Berechnung 

3 

4 

5 

6 

I3  955  5°9 

— 

312  000 

339  000 

80  Millionen  Zuschuß  vom  Staate, 
80  Millionen  garant.  Höchstbetr. 

1  900  628 
877  076 

18  345 
538  861 

1  083  451 

98  708 

135  000 

209  000 
200  000 
407  000 
472  000 

136  328 

155  000 

208  000 
194  000 
424  000 
451  000 
135  556 

Bauschbetrag 
Bauschbetrag 
Bauschbetrag 
Bauschbetrag 
Bauschbetrag 
15  450  000  Bauschbetrag, 

2  777  704 

1  739  365 

2  Millionen  Höchstbetrag 

1  029  327 

— 

168  000 

175  000 

Höchstbetrag 

1  251  917 
808  556 

720  022 

147  000 
294  000 
322  000 

137  000 
314  000 
331  000 

Höchstbetrag 
Höchstbetrag 
Bauschbetrag 

— 

1  075  230 

310  000 

277  000 

Höchstbetrag 

3  089  800 

1  795  252 

33000 
2  614  000 

596  000 
300  000 

133  000 

109  000 
18  000 
80  000 

140  000 

136  000 

106  000 

41  000 

77  000 

Ohne  Garantie 

Höchstbetrag 

Bauschbetrag 

Bauschbetrag 

7  825  000  Bauschbetrag, 

2  647  000 

896  000 

300  000  Höchstbetrag 

5  956  45° 

— 

226  000 

239  000 

J  Bauschbetrag,  jedoch  25  785  000  Fr. 
«     für  die  Bahn  von  Setif  nach  Con- 
[     stantine  Höchstbetrag 

3  422  950 

567  503 

1  485  143 
8718848 

421  853 

147  000 
319  000 
270  000 
240  000 
112  000 

138  000 
384  000 
.     253  000 
168  000 
108  000 

Höchstbetrag 
Bauschbetrag 
Bauschbetrag 
Bauschbetrag 
9  300  000  Bauschbetrag, 

9  379  4°° 

11  193  347 

935  000  Höchstbetrag 

2)  Abzügüch  der  Baukosten  für  die  Linie  von  Arzew  nach  Sai'da  und  Verlängerung. 

18 
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überall  zur  Durchführung  gekommen  wäre.  Die  Tafel  zeigt,  daß  die 
Bauschschätzung  um  teilweis  erhebliche  Beträge  unterschritten  wurde, 
die  der  Staat  zu  verzinsen  gezwungen  ist,  ohne  daß  die  Gesellschaft 
sie  aufgewendet  hat.  Im  ganzen  ergibt  sich  als  Ersparnis  an  den  Bausch- 
beträgen eine  Summe  von  13  261  209  Fr.  Ziehen  wir  diesen  Betrag, 
den  die  Gesellschaften  nicht  aufgewendet  haben,  den  aber  der  Staat 
verzinsen  muß,  von  der  Summe  von  16  315  549  Fr.  ab,  welche  die  Gesell- 
schaften aufgewendet  haben,  ohne  daß  sie  der  Staat  verzinsen  muß, 
so  bleibt  immer  noch  ein  Unterschied  von  3  054  340  Fr.  zugunsten  des. 
Staates,  den  er  nicht  zu  verzinsen  hat.  Auch  muß  darauf  hingewiesen 
werden,  daß  der  Staat  für  die  Zinsenzahlung  für  die  auf  die  Bauschbeträge 
seitens  der  Gesellschaften  ersparte  Summe  von  13  261  209  Fr.  sich  von 
der  ganzen  Aufsicht  und  Überwachung  der  finanziellen  Tätigkeit  der 
Gesellschaft  während  des  Baues  der  Linie  und  bei  den  Ergänzungs- 
arbeiten befreit  hat.  Das  von  vielen  Seiten  so  lebhaft  angefeindete 
System  der  Bauschfestsetzung  der  Baukosten  kann  also,  soweit  die 
algerischen  Bahnen  in  Betracht  kommen,  nicht  als  nachteilig  für  den  Staat 
angesehen  werden. 

Aus  unseren  früheren  Ausführungen  über  die  eigentlichen  Bau- 
arbeiten und  die  Ergänzungsarbeiten  ist  zu  entnehmen,  daß  der  Betrag 
für  die  ersteren  sich  nach  Abschluß  der  Kostenrechnung  nicht  mehr 
erhöhen  kann,  während  es  eine  Grenze  für  die  Beträge  der  Ergänzungs- 
arbeiten nicht  gibt,  da  deren  Ausführung  sich  nach  der  Entwicklung^ 
der  Verkehrsbedürfnisse  richtet.  Jegliches  Wachsen  des  Verkehres 
über  die  Aufnahmefähigkeit  der  Bahn  hinaus  macht  Neuanlagen  oder 
Erweiterungen  der  bestehenden  Einrichtungen  notwendig.  Die  Aus- 
gaben für  diese  Arbeiten  werden  zu  den  Baukosten  in  weiterem  Sinne 
gerechnet.  Während  also  das  Konto  für  die  eigentlichen  Baukosten 
konstant  bleibt,  erhöht  sich  der  Gesamtbetrag  der  Baukosten  von  ■ 
Jahr  zu  Jahr  je  nach  der  Entwicklung  des  Verkehrs.  Die  Tabelle  31 
zeigt  das  Ansteigen  der  Summen  vom  1.  Januar  1890  bis  zum  1.  Januar 
1910.  Bei  der  Frankoalgerischen  und  Ostalgerischen  Gesellschaft  sind 
in  den  Jahren  nach  deren  Ankauf  die  Summen  in  Ansatz  gebracht, 
die  der  Staat  für  den  Ausbau  der  Bahnen  aufgewendet  hat. 

Wir  sehen,  daß  die  Gesellschaft  P.-L.-M.  wirklich  bedeutende  Auf- 
wendungen für  Ergänzungsarbeiten  gemacht  hat.  Auch  die  Ostalgerische 
Gesellschaft  hat  ihre  Linie  von  Algier  (Maison-Carree)  bis  Constantine 
erheblich  verbessert.  Der  Grund  hierfür  ist  darin  zu  suchen,  daß  die 
Linien  der  Gesellschaft  P.-L.-M.  und  die  genannte  Linie  der  Ostalgeri- 
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Tabelle  31. 
Die  Baukosten  der  algerischen  Hauptbahnen  in  den  Jahren  1890,  1900  und  1910. 


Länge 
in  km 

Baukosten 

Bezeichnung  der  Linien 

Am  1.  Januar 

Am  1 .  Januar 

Am  1.  Januar 

1890 

1900 

1910 

Gesellschaft  P.-L.-M. 

2.  Constantine  nach  Philippe ville     . 

426 
87 

J166  369  508 

168  510  179 

i73  955  509 

Gesellschaft  Böne-Guelma 

89 

4.  Guelma  nach  Hammam-Meskou- 

tine 

20 
95 

>  94  892  891 

97  625  076 

5.  Hammam-Meskoutine  zum  Kroubs 

99  997  580 

6.  Duvivier  nach  Souk-Arrhas      .    . 

52 

7.  Souk-Arrhas  nach  Sidi-el-Hemessi 

53 

8.  Souk-Arrhas  nach  Tebessa   .    .    . 

128 

Westalgerische  Gesellschaft 

9.  Sainte-Barbe-du-Tlelat  nach  Sidi- 

bel-Abbes 

52 
100 

•  47948  186 

53  336  877 

10.   Sidi-bel- Abbes  nach  Ras-el-Ma    . 

56  406  691 

II.  Senia  nach  Ain-Temouchent    .    . 

70 

63 

13.  Blidah  nach  Berrouaghia  .... 

84 

27557654 

27  808  556 

Frankoalgerische  Gesellschaft 

14.  Arzew  nach  Saida  und  Verläng. 

238 

15.  Aln-Thizy  nach  Mascara   .... 

12 

16.  Mostaganem  nach  Tiaret  .... 

197 

\  74  642  404 

75  218  404 

75  419  344 

17.  Modzbah  nach  Mecheria    .... 

114 

18.  Mecheria  nach  Ain-Sefra  .... 

102 

Ostalgerische  Gesellschaft 

19.  Maison-Carree  nach  der  Alma 

28 

15 
255 

104  189  015 

107  676  044 

109  791  450 

155 

23.  El-Guerrah  nach  Batna     . 

81 

10953  126 

11  197  406 

11  192  497 

24.  Menerville  nach  Tizi-Ouzou 

53 

18  261  926 

20  086  869 

20  340  294 

25.  Bougie  nach  Beni-Mansour 

89 

20  777  764 

22  393  703 

22514857 

121 

19  648  038 

20015  615 

20  271  080 

27.  Ouled-Rahmoun  nach  Ain-B 

eic 

la 

9i 

8421  619 

9  746  062 

9813  147 

sehen  Gesellschaft  die  Hauptverkehrsadern  des  Landes  bilden.  Das  An- 
wachsen des  Verkehrs  macht  sich  daher  bei  ihnen  am  kräftigsten  bemerk- 
bar.  Es  ist  jedoch  nicht  zu  verkennen,  daß  im  Hinblick  auf  ihre  Eigen- 


J)  Am    1.    Januar    1890    erst    bis    Ain-Fezzara   gebaut    (13    Millionen,    bis    Tlemcen 
19  422  497  Fr.). 

18* 


—    276    — 

schaft  als  Hauptverkehrslinien  die  für  sie  innerhalb  eines  Zeitraumes 
von  20  Jahren  zu  ihrem  Ausbau  ausgegebenen  Summen  verhältnismäßig 
gering  erscheinen.  Das  langsame  Anschwellen  der  Ziffern  auf  den  übrigen 
Linien  und  bei  den  übrigen  Gesellschaften  legt  die  Vermutung  nahe, 
daß  die  Verkehrskurve  nur  eine  sehr  schwache  Steigung  aufweist,  eine 
Vermutung,  die  wir  später  leider  bestätigt  finden  werden. 

Zum  Schlüsse  seien  noch  die  Summen  angeführt,  die  der  Staat  für 
die  von  ihm  gebauten  Bahnen  ausgegeben  hat  oder  die  als  Schätzung 
in  den  Begründungen  zu  den  Gesetzen  enthalten  sind,  die  den  Bau  der 
neuen  Bahnen  anordnen1): 


Tabelle  32. 
Die  Kosten  der  vom  Staate  gebauten  oder  zu  bauenden  Bahnen. 


Bezeichnung  der  Linien 


Länge 
in  km 

Baukosten 

pro  km 

198 

17610  000 

89  000 

118 

] 

27 
61 

S   20  350  802 

1 

79  000 

5i 

30 

1  401  211 

47  000 

67 

8  500  000 

127  000 

82 

9  350  000 

114  000 

55 

5  780  000 

105  000 

85 

10  000  000 

118  000 

47 

5  100  000 

109  000 

58 

4  020  000 

69  000 

128 

10  400  000 

81  000 

210 

9  500  000 

45000 

1.  Berrouaghia  nach  Djelfa 

2.  Ain-Sefra  nach  Duveyrier 

3.  Duveyrier  nach  Beni-Ounif 

4.  Beni-Ounif  nach  Ben-Zireg 

5.  Ben-Zireg  nach  Colomb-Bechar 

6.  Mostaganem  nach  La  Macta 

7.  Beni-Saf  nach  Tlemcen 

8.  Sidi-bel-Abbds  nach  Tizi 

9.  Tizi  nach  Uzes-le-Duc 

10.  Relizane  nach  Prevost-Paradol 

11.  Bouira  nach  Aumale 

12.  Tenes  nach  Orleans ville 

13.  Ain-Belda  nach  Tebessa  mit  Zweigbahn  von 
der  Meskiana  nach  Morsott 

14.  Biskra  nach  Touggourt  .    .    . 


In  Reihe  6  der  Tabelle  30  bemerkt  man  ganz  auffällige  Verschieden- 
heiten in  den  Baukosten  pro  Kilometer  der  Bahnen.  Sie  schwanken 
zwischen  451  000  Fr.  für  die  Bahn  von  Souk-Arrhas  nach  Sidi-el-Hemessi 
(Nr.  7)  und  77  000  Fr.  für  die  Bahn  von  Mecheria  nach  Ain-Sefra  (Nr.  19). 
Auf  Tabelle  32  finden  wir  sogar  für  die  zukünftige  Bahn  von  Biskra 
nach  Touggourt  (Nr.  14)  nur  45  000  Fr.  pro  km  angesetzt.  Die  Ursachen 
des  starken  Schwankens  der  Kilometerpreise  sind  zweierlei  Art:  erstens 
und  hauptsächlich  hängt  die  Höhe  der  Kosten  von  dem  durchschnittenen 


x)  Für  die   Bahnen  von  Bizot   nach  Djidjelli   mit  Zweigbahn    nach  Mila   und    von 
Constantine  zum  Oued-Athmenia  waren  die  Schätzungen  nicht  aufzufinden. 
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Gelände  ab,  je  nachdem  dieses  dem  Bau  mehr  oder  weniger  Schwierig- 
keiten bietet,  insbesondere,  ob  umfangreiche  Erdbewegungen  und  kost- 
spielige Kunstbauten  ausgeführt  werden  müssen  oder  nicht.  Zweitens  ist 
die  Spurweite  maßgebend:  die  Normalspur  (1,44 — 1,45  m)  erfordert  in 
jeder  Hinsicht  erhebliche  Mehraufwendungen,  die  im  Verhältnisse  der 
Geländeschwierigkeiten  wachsen.  Die  folgenden  beiden  Tabellen  geben 
einen  Überblick  über  die  Yerteilung  der  Baukapitalien  auf  das  Normal- 
und  Schmalspurnetz  und  veranschaulichen  gleichzeitig  die  Wohlfeilheit 
der  Schmalspurbahnen.  Der  Durchschnittskilometerpreis  der  ersteren 
bleibt  um  155  000  Fr.  hinter  dem  Durchschnittskilometerpreise  der 
Normalspurbahnen  zurück,  d.  h.  er  ist  um  40,2  %  kleiner  als  der  letztere. 

Tabelle  33. 
Die  Kosten  der  algerischen  Normalspurbahnen  (1,44 — 1,45  m). 


Bezeichnung  der  Linien 

Länge 

in  km           Baukosten 

pro  km 

1.  Algier  nach  Oran 

426 
87 
89 

"5 
52 
53 
52 

100 
70 

63 
70 
28 
15 
255 
155 
81 

53 
89 

121 

1  173  955  509 

13  900  628 
22  583  364 

22  032  620 

23  916  549 

|     26529327 

9  579  978 
19  75i  917 

19  712  567 

l  109  791  450 

11  192497 

20  340  294 
22514857 
20  271  080 

3.  Böne  nach  Guelma 

339000 

155000 

196  000 
424  000 
451  000 

175  000 

137  000 
314  000 
282  000 

7.  Sainte-Barbe-du-Tlelat  nach  Sidi-bel-Abbes  . 

8.  Sidi-bel-Abbes  nach  Ras-el-Mä 

13.  Alma  nach  Menerville 

14.  Menerville  nach  Setif 

239  000 

15.  Setif  nach  Constantine 

16.  El-Guerrah  nach  Batna 

138  000 
384  000 
253000 
168  000 

19.  Batna  nach  Biskra      

Summen  und  Durchschnitt 

1974 

516072  637 

261  000 

Ein  Vergleich  der  Durchschnittspreise  pro  Kilometer  mit  den  auf 
Tafel  1  angegebenen  vom  31.  Dezember  1881  läßt  eine  nur  geringe  Er- 
höhung der  Durchschnittskilometerpreise  für  die  Normalspurbahnen 
hervortreten  (243  654  Fr.  gegen  261  000  Fr.),  die  in  der  Hauptsache  in 
den  Kosten  für  die  Ergänzungsarbeiten  ihren  Grund  hat.  Auch  waren 
Ende  1881  die  wichtigsten  Normalspurbahnen  bereits  gebaut,  so  daß 
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Tabelle  34. 
Die  Kosten  der  algerischen  Schmalspurbahnen. 


Bezeichnung  der  Linien 

Länge 
in  km 

Spurweite 
in  m 

Kosten 

pro  km 

2.  Ouled-Rahmoun  nach  Ain-Beida  .... 

5.  Ain-Thizy  nach  Mascara 

7.  Modzbah  nach  Mecheria 

8.  Mecheria  nach  Ain-Sefra 

12.  Ben-Zireg  nach  Colomb-Bechar   .... 

13.  Relizane  nach  Prevost-Paradol    .... 

15.  Oran  nach  Arzew 

128 

9i 

128 

210 

12 

197 

114 

102 

118 

27 

61 

51 

85 

67 

43 
30 
84 

198 
82 
55 
47 
58 

238 

1,00 
1,00 

I.OO 

1,00 

1.05 

1,05 

1.05 

1.05 

1.05 

1.05 

1.05 

1,05 

1,05 

1.055 

1.055 

1.055 
1,05 — 1,06 
1,05 — 1,06 
1,05 — 1,06 
1,05 — 1,06 
1,05 — 1,06 
1,05 — 1,06 
1,10 — 1,11 

17  351  292 
9813  147 

10  400  000 
9  500  000 
1  633  000 

20  904  000 

11  634  404 

7  825  000 

J  20  350  802 

10  000  000 

8  500  000 

3  248  000 
1  401  211 

27  808  556 
17  610  000 

9  350  000 
5  780  000 
5  100  000 

4  020  000 
33  222  940 

135  000 

108  000 
81  000 
45000 

136  000 
106  000 
102  000 

77  000 

79  000 

118  000 

127  000 

76  000 

47  000 

331  000 

89  000 

114  000 

105  000 

109  000 

21.  Bouira  nach  Aumale 

23.  Arzew  nach  Saida  und  Verlängerung     . 

69  000 
140  000 

Summen  und  Durchschnitt      .... 

2226 

235  452  352 

106  000 

keine  bedeutenden  Schwankungen  mehr  eintreten  konnten.  Das  ent- 
gegengesetzte ist  bei  den  Schmalspurlinien  der  Fall,  die  ihre  Entstehung 
fast  alle  den  letzten  15  Jahren  verdanken.  Die  im  Laufe  der  Zeit  gesam- 
melten Erfahrungen,  die  strenge  Durchführung  des  Grundsatzes,  teuere 
Kunstbauten  und  Erdarbeiten  zu  vermeiden  (eine  Ausnahme  bildet  allein 
die  Bahn  von  Blidah  nach  Berrouaghia)  zusammen  mit  dem  günstigen 
Umstände,  daß  die  in  die  Sahara  vordringenden  Bahnen  bei  ihrer 
großen  Länge  nur  wenig  Kosten  erforderten,  hat  den  Durchschnitts- 
preis pro  Kilometer  seit  1881  von  145  759  Fr.  auf  106  000  Fr.  heräb- 
gedrückt,  die  beste  Rechtfertigung  für  die  Politik  der  Regierung,  in 
Zukunft  überall  Schmalspurbahnen  zu  bauen,  wo  nicht  der  Anschluß 
an  das  Normalspurnetz  aus  strategischen  Gründen  ebenfalls  die  Normal- 
spur vorschreibt. 
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15.  Kapitel. 

Die  Verzinsung  des  Kapitals,  insbesondere  die  staatliche 

Zinsengarantie. 

Am  i.  Januar  1910  betrug  die  Gesamtreineinnahme  aus  dem 
Algerischen  Staatsbahnnetze,  den  Bahnen  der  Gesellschaften  P.-L.-M., 
Böne-Guelma,  Mokta-el-Hadid  (Böne  nach  Am-Mokra)  und  der  West- 
algerischen Gesellschaft  12  239  720  Fr.  Das  für  die  genannten  Netze 
aufgewendete  Kapital  erreichte  eine  Höhe  von  646  466  551  Fr.,  die  sich 
demnach  mit  1,89  %  verzinsten. 

Es  ist  ohne  weiteres  klar,  daß  die  Gesellschaften  bei  diesem  geringen 
Zinsfuße  nicht  bestehen  können,  wenn  ihnen  der  Staat  nicht  in  irgend- 
einer Weise  seinen  Beistand  leiht.  Das  kann  einmal  in  der  Weise  ge- 
schehen, daß  der  Staat  der  Gesellschaft  ihm  gehörendes  Land  zur  Ver- 
fügung stellt,  die  Gesellschaft  auf  diese  Weise  von  den  Erwerbskosten 
des  Grundes  entlastet  und  eine  ergiebige  anderweitige  Anlage  der  frei- 
gewordenen Kapitalien  ermöglicht.  Eine  solche  Landkonzession  hat 
z.  B.  die  Frankoalgerische  Gesellschaft  für  ihre  im  übrigen  nicht  sub- 
ventionierte Linie  von  Arzew  nach  Sai'da  und  Verlängerung  erhalten. 
Bei  den  besonders  zu  Anfang  der  siebziger  Jahre  des  vorigen  Jahr- 
hunderts überaus  billigen  Bodenpreisen  in  Algerien  war  das  aber  nur 
ein  „kleines  Mittel",  und  die  Linie  hat  trotz  ihrer  Schmalspurweite 
140  000  Fr.  pro  km  gekostet,  mußte  also  erhebliche  Reineinnahmen 
ausweisen,  um  sich  genügend  zu  verzinsen,  eine  Forderung,  die  sie  in 
keiner  Weise  erfüllte.  Der  Staat  sah  sich  daher  auch  schon  vor  Ver- 
gebung dieser  Linie  und  bei  allen  später  konzessionierten  Linien, 
abgesehen  von  den  reinen  Industriebahnen,  veranlaßt,  den  Gesell- 
schaften seinen  teils  unmittelbaren,  teils  mittelbaren  finanziellen 
Beistand  zu  leihen. 

Diese  Art  der  staatlichen  Beihilfe  zum  Bau  der  Eisenbahnen  und 
zu  ihrem  späteren  Betriebe  kann  verschiedene  Formen  annehnem, 
nämlich:  1.  Beteiligung  des  Staates  als  Aktionär;  2.  Staatliche  Dar- 
lehen an  die  Gesellschaften;  3.  Teilweise  Ausführung  durch  den  Staat 
und  auf  seine  Rechnung;  4.  Zuschüsse  in  Geld;  5.  Zinsengarantie. 

Das  Eintreten  des  Staates  als  Aktionär  ist  in  vielen  anderen  Ländern 
zur  Ausführung  gekommen,  ist  aber  in  Frankreich  nie  heimisch  geworden, 
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obgleich  zu  Beginn  des  Eisenbahnbaues  die  Regierung  dieser  Form 
der  Beteiligung  durchaus  günstig  gesonnen  war.  Sie  wurde  verschiedent- 
lich von  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  vorgeschlagen,  aber 
ohne  Erfolg. 

Darlehen  seitens  des  Staatsschatzes  sind  in  Algerien  nicht  gegeben 
woiden.  Dagegen  hat  das  Departement  Oran  dem  Konzessionär  der 
Linie  von  Oran  nach  Arzew  ein  Darlehen  gewährt.  Wir  werden  hierauf 
später  zurückkommen. 

Die  teilweise  Ausführung  der  Arbeiten  seitens  des  Staates 
beruht  auf  dem  System  des  Gesetzes  vom  n.  Juni  1842,  dessen  Inhalt 
wir  früher  ausführlich  wiedergegeben  haben1).  Aus  der  Geschichte 
der  französischen  Eisenbahnpolitik  geht  hervor,  daß  der  Staat  ursprüng- 
lich beabsichtigte,  den  gesamten  Unterbau  der  algerischen  Eisenbahnen 
selbst  herzustellen.  Unter  dem  Zwange  der  Verhältnisse  ist  aber  die 
Strecke  von  Algier  nach  Blidah  die  einzige  geblieben,  auf  der  diese  Ab- 
sicht zur  Verwirklichung  gelangte.  Einen  Nachhall  finden  wir  noch  in 
der  Vorschrift  des  Vertrages  vom  1.  Mai  1863  mit  der  Gesellschaft  P.-L.-M., 
durch  die  die  Regierung  sich  das  Recht  vorbehielt,  die  Armee  unter 
Führung  der  Offiziere  des  Geniekorps  zur  Ausführung  der  Erdarbeiten 
auf  einer  oder  mehreren  Strecken  der  Bahn  zu  verwenden.  Der  Wert 
dieser  Arbeiten  sollte  nach  einer  Preistafel  berechnet  werden,  die  vom 
Generalgouverneur  und  von  der  Gesellschaft  gemeinsam  festgesetzt 
werden  sollte.  Der  Betrag  sollte  von  der  Gesellschaft  bezahlt  und  von 
der  Militärbehörde  pflichtmäßig  verteilt  werden. 

Die  für  die  Strecke  von  Algier  nach  Blidah  aufgewendeten  Kosten 
im  Betrage  von  1  500  000  Fr.  wurden  als  Zuschuß  in  bar  an  die  Gesell- 
schaft P.-L.-M.  angesehen,  als  diese  die  Algerische  Eisenbahn gesellschaft 
ablöste.  Das  Ergebnis  dieses  Verfahrens  war,  daß  der  Gesellschaft  P.-L.-M. 
die  Ausgaben  für  den  Unterbau  der  Strecke  von  Algier  nach  Blidah 
und  damit  auch  die  Verzinsung  dieser  1%  Millionen  erspart  wurden. 

Die  Fiktion  der  Unterstützung  mit  Kapital  wurde  dann  in  dem  Ver- 
trage vom  1.  Mai  1863  durch  den  reinen  Zuschuß  in  Geld  ersetzt,  nach- 
dem bereits  früher  der  Algerischen  Eisenbahngesellschaft  durch  den  Ver- 
trag vom  11.  Juli  1860  6  Millionen  als  Bauzuschuß  gewährt,  aber  nur  in 
Form  der  staatlichen  Arbeiten  auf  der  Strecke  von  Algier  nach  Blidah 
zur  Auszahlung  gelangt  waren.  Auf  Grund  des  Artikels  3  des  Vertrages 
vom  1.  Mai  1863  verpflichtete  sich  der  Kriegsminister  im  Namen  des 


x)   Siehe  S.  220  bis  221. 
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Staates,  der  Gesellschaft  P.-L.-M.  als  Beihilfe  zum  Bau  der  Bahnen 
eine  Summe  von  80  Millionen  zu  bezahlen,  und  zwar: 

Von  Philippe ville  nach  Constantine  ...   16  500  000  Fr. 
Von  Algier  nach  Oran 63  500  000  Fr. 


Zusammen     80  000  000  Fr. 


Allerdings  hatten  die  öffentlichen  Gewalten  lange  Zeit  gezögert, 
ehe  sie  der  Unterstützung  in  Kapital  zustimmten.  Man  machte  dieser 
Form  hauptsächlich  folgende  Vorwürfe: 

es  sei  schwierig,  in  jedem  einzelnen  Falle  die  Höhe  der  Beihilfen 
gerecht  abzuwägen ; 

bei  der  Festsetzung  der  Höhe  könnten  Willkürlichkeiten,  Un- 
gerechtigkeiten und  selbst  unmoralische  Handlungen  vorkommen; 

dem  Börsenspiel  würde  Vorschub  geleistet; 

der  Staat  könne  Verwirrungen  in  den  Bedingungen  des  freien  Wett- 
bewerbs bei  verschiedenen  Industrien  anstiften; 

es  sei  nicht  angängig,  dem  Staatsschatze  Lasten  ohne  späteren 
Ausgleich  aufzuerlegen. 

Andererseits  verkannte  man  nicht,  daß  die  Beihilfen  dem  Staate 
erlaubten,  die  Tarife  herabzusetzen  und  gewisse  Vorrechte  zugunsten 
der  öffentlichen  Einrichtungen,  z.  B.  des  Postwesens,  zu  fordern.  Auch 
leugnete  man  nicht,  daß  sie  imstande  waren,  die  Vollendung  des  Bahn- 
baues sicher  zu  stellen,  vorausgesetzt,  daß  sie  nach  und  nach  im  Maße 
des  Fortschreitens  der  Arbeiten  ausbezahlt  wurden.  Die  aufgezählten 
Unzuträglichkeiten  überwogen  aber  doch  so  stark,  daß  der  der  Gesell- 
schaft P.-L.-M.  gewährte  Zuschuß  in  Algerien  der  einzige  blieb. 

Die  Höhe  der  Zuschüsse  war  äußerst  verschieden  bemessen.  Bald 
wurden  sie  auf  die  Hälfte  der  Ausgaben  festgesetzt,  bald  auf  eine  Ziffer, 
die  den  Kosten  des  Unterbaues  entsprach,  bald  auf  eine  niedrigere 
oder  höhere  Zahl  entsprechend  der  Wichtigkeit  der  Linien,  dem  Bau- 
preise und  den  voraussichtlichen  Einnahmen.  Der  Gesellschaft  P.-L.-M. 
ist  es  gelungen,  genau  die  Hälfte  der  für  die  beiden  Linien  auf  160  Millionen 
geschätzten  Gesamtkosten  zu  erhalten,  ungerechnet  die  1  500  000  Fr.  als 
Wert  für  den  Unterbau  der  Strecke  von  Algier  nach  Blidah. 

Der  Konzessionsvertrag  bestimmte,  daß  der  Staat  den  Zuschuß 
in  20  gleichen  halbjährlichen  Raten  am  1.  Mai  und  1.  November  jedes 
Jahres,  die  erste  am  1.  Mai  1865,  ausbezahlen  sollte.  Jedoch  blieb  der 
Regierung  das  Recht  vorbehalten,  am  1.  Mai  1865  und  vor  Bezahlung 
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der  ersten  Rate  die  Gesamtsumme  des  Zuschusses  in  92  Jahresraten 
umzuwandeln.  Diese  sollten  der  Verzinsung  und  Tilgung  des  Zuschusses 
entsprechen,  nach  dem  Satze  von  4%  %  berechnet  und  in  zwei  gleichen 
Raten  am  1.  Mai  und  1.  November  jedes  Jahres,  beginnend  am  1.  Mai 
1865,  bezahlt  werden.  Wenn  ferner  die  Regierung  am  1.  Mai  1869  oder 
zu  einer  früheren  Zeit  die  Bezahlung  in  Jahresraten  gewählt  hatte, 
dann  aber  auf  diese  Art  verzichten  zu  müssen  glaubte,  so  sollte  der  Teil 
des  Zuschusses,  der  der  Gesellschaft  noch  geschuldet  wurde,  in  gleichen 
Raten  am  1.  Mai  und  1.  November  jedes  Jahres  bezahlt  werden.  Die  letzte 
Rate  sollte  am  1.  November  1874  fällig  sein.  Zur  Berechnung  der  der 
Gesellschaft  als  Zuschuß  geschuldeten  Summe  sollten  die  bereits  be- 
zahlten Jahresraten  von  der  Summe  abgezogen  werden,  auf  die  die  Ge- 
sellschaft ein  Anrecht  hatte  (80  Millionen).  Von  dem  Verfalltage  jeder 
Rate  an  wurden  der  Gesellschaft  4%  %  Zinsen  berechnet. 

Die  Regierung  machte  nun  von  ihrem  Wahlrecht  am  1.  Mai  1865 
noch  keinen  Gebrauch.  Die  immer  wachsende  Höhe  der  Zuschüsse 
in  Geld,  die  den  französischen  Gesellschaften  gewährt  worden  waren, 
begann  aber  bald,  das  Budget  übermäßig  zu  belasten.  Daher  trat  die 
Regierung  mit  der  Gesellschaft  P.-L.-M.  in  Verhandlungen  ein,  die  im 
Jahre  1871  zum  Abschlüsse  eines  Vertrages  .führten,  laut  dessen  der 
Gesellschaft  zur  Verzinsung  und  Tilgung  des  noch  nicht  in  Anspruch 
genommenen  Zuschusses  in  Höhe  von  60  856  212  Fr.  (19  143  788  Fr. 
waren  während  der  Jahre  1865  bis  1871  ausbezahlt  worden)  eine  Jahres- 
rate von  3  661  036,36  Fr.  zugebilligt  wurde. 


Im  Jahre  1835  hatte  die  Regierung  zum  ersten  Male  in  einem 
Gesetzesentwurfe  über  die  Bahn  von  Paris  nach  Rouen  und  Le  Havre 
die  Zinsengarantie  als  eine  Form  der  Unterstützung  hingestellt, 
die  geeignet  sei,  in  zweckmäßiger  Weise  die  Schaffung  und  Entwicklung 
des  Eisenbahnnetzes  sicher  zu  stellen.  Der  Grundgedanke  ist,  daß  der 
Staat  den  Gesellschaften  für  das  von  ihnen  in  die  Eisenbahnunter- 
nehmung gesteckte  Kapital  eine  Verzinsung  von  bestimmter  Höhe 
zusichert,  mit  anderen  Worten  sich  verpflichtet,  für  den  Unterschied 
aufzukommen,  der  sich  zwischen  den  Reineinnahmen  aus  der  Bahn 
und  der  zu  der  in  Aussicht  genommenen  Verzinsung  erforderlichen  Summe 
ergeben  sollte. 

Dieses  System  hat,  wie  das  vorige,  heftige  Gegner  gefunden.  Man 
tadelt  an  ihm  hauptsächlich: 
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daß  es  die  Opfer  des  Staatsschatzes  unbestimmt  läßt  und  das  Budget 
einer  Belastung  aussetzt,  die  das  mögliche  Maß  übersteigen  kann; 

daß  es  das  Interesse  des  Konzessionärs  an  einem  guten  Betriebe 
in  einem  gewissen  Grade  ausschaltet,  indem  es  ihm  einen  Mindestbetrag 
an  Einkünften  gewährt,  wie  unverständig  und  mangelhaft  auch  seine 
Geschäftsführung  ist; 

daß  es  dem  Staate  eine  ständige  Einmischung  in  die  Verwaltung 
der  Gesellschaften  auferlegt,  die  im  Genüsse  der  Garantie  stehen; 

daß  es  der  Spekulation  einen  zu  großen  Anreiz  bietet,  schlecht 
vorbereitete  oder  in  sich  schlechte  Unternehmungen  zu  beginnen; 

daß  es  den  Aktien,  die  auf  diese  Weise  vor  jedem  Verluste  geschützt 
sind  und  nur  Aussicht  auf  Gewinn  bieten,  eine  zu  günstige  Stellung 
auf  dem  Geldmarkte  verschafft; 

daß  es  gleich-,  wenn  nicht  höherwertige  Papiere  als  die  Staats- 
renten hervorbringt  und  infolgedessen  letztere  einem  verdrießlichen 
Wettbewerbe  um  den  öffentlichen  Kredit  aussetzt. 

Alle  diese  Einwürfe  fallen  aber  nicht  sehr  ins  Gewicht. 

Was  die  algerischen  Eisenbahnen  an  der  Entwicklung  hinderte, 
war  eben  die  Unsicherheit,  das  Risiko  des  Betriebes,  hauptsächlich 
zu  einer  Zeit,  in  der  die  Erfahrung  noch  keine  Lehren  hatte  liefern  können. 
Das  einzige  Mittel,  die  private  Tatkraft  anzufeuern,  die  Neigung  zur 
Gründung  von  Gesellschaften  zu  ermutigen  und  die  Kapitalien  heran- 
zuziehen, bestand  darin,  diese  Unsicherheit  und  dieses  Risiko  zu  vermin- 
dern, indem  man  sie  wenigstens  teilweise  auf  die  Schultern  des  Staates 
übernahm.  Die  Lasten,  die  auf  diese  Weise  auf  den  Staatsschatz  fielen, 
fanden  ihr  Gegengewicht  in  den  allgemeinen  Vorteilen,  die  dem  Lande 
■durch  die  Eisenbahnen  verschafft  wurden,  in  dem  Anwachsen  des  Reich- 
tums und  in  den  höheren  Erträgen  der  Steuern. 

Um  die  Konzessionäre  zu  verhindern,  den  Betriebsergebnissen 
zu  wenig  Aufmerksamkeit  zu  schenken,  genügt  es,  die  Garantie  auf  einen 
mäßigen  Satz  zu  beschränken  und  die  Gesellschaften  dadurch  zu  einer 
Vermehrung  der  Einnahmen  und  zu  einem  sparsamen  Betriebe  an- 
zureizen, um  an  ihre  Aktionäre  eine  höhere  Dividende  als  die  vertraglich 
garantierte  Verzinsung  verteilen  zu  können.  Diese  Vorsichtsmaßregel 
hat  man  leider  in  Algerien  verabsäumt  und  im  Gegenteil  den  Zinssatz 
auf  4,85,  5  und  sogar  6  %  bemessen. 

Das  zweite  Mittel  hat  man  in  Algerien  zur  Anwendung  gebracht. 
Es  besteht  darin,  den  Zahlungen  des  Staates  den  Charakter  rückzahl- 
barer Vorschüsse  zu  geben  und  infolgedessen  den  Konzessionär  daran 
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zu  interessieren,  sie  in  möglichst  engen  Grenzen  zu  halten.  Der  Unter- 
nehmungslust, Tatkraft  und  Umsichtigkeit  der  Gesellschaften  wurde 
so  ein  genügend  großer  Spielraum  gelassen. 

Was  die  Einmischung  des  Staates  in  die  Verwaltung  der  Gesell- 
schaften angeht,  so  ist  es  nicht  schwer,  sich  da  eine  weise  Beschränkung 
aufzuerlegen.  Besonders  das  viel  angefeindete  Bauschsystem  zeitigt  hier 
gute  Ergebnisse,  da  es  die  Aufsicht  bedeutend  erleichtert.  Unter  diesem 
Vorbehalte  kann  man  nicht  bestreiten,  daß  die  staatliche  Überwachung 
dem  allgemeinen  Interesse  entspricht  und  dazu  beiträgt,  Mißbräuche 
zu  verhindern  und  vom  Standpunkte  einer  anständigen  Geschäfts- 
führung aus  die  wertvollsten  Dienste  zu  leisten.  Im  übrigen  ist  es  nur 
gerecht,  wenn  die  Gesellschaften  als  Gegenleistung  für  die  ihnen  vom 
Staate  geleistete  Beihilfe  sich  in  einem  gewissen  Grade  ihrer  Handlungs- 
freiheit begeben. 

Die  Befürchtungen  hinsichtlich  der  Leichtigkeit,  mit  der  die  Spe- 
kulation sich  mit  schlecht  vorbereiteten  oder  in  sich  schlechten  Ge- 
schäften befassen  würde,  sind,  wenn  nicht  überhaupt  nichtig,  so  doch 
wenigstens  übertrieben.  Es  liegt  gänzlich  in  der  Hand  der  öffentlichen 
Gewalten,  die  allein  über  die  Vergebung  und  die  staatliche  Beihilfe 
zu  entscheiden  haben,  leichtfertige  oder  ungerechtfertigte  Gesuche 
abzulehnen,  sich  mit  Vorsicht  zu  wappnen  und  die  öffentlichen  Gelder 
nur  mit  gutem  Vorbedachte  zu  verwenden. 

Ohne  Zweifel  hat  die  Zinsengarantie  den  Zweck,  den  mit  ihr  aus- 
gestatteten Eisenbahnpapieren  einen  günstigen  Stand  zu  verschaffen. 
Aber  dadurch  sollen  ja  eben  die  Kapitalien  der  Sparer  zum  Bau  der 
Linien  herangezogen  werden,  die  vom  Standpunkte  des  öffentlichen 
Wohles  aus  als  nützlich  und  selbst  unerläßlich  erkannt  worden  sind. 
Außerdem  kann  man  dem  Staate  einen  Teil  des  Gewinnes  vorbehalten 
—  ein  Verfahren,  das  in  Algerien  eingeschlagen  worden  ist  —  und  so 
dem  Vorwurfe  einen  Teil  der  Schärfe  nehmen,  der  dahin  zielt,  daß  das 
System  der  Zinsengarantie  dem  Staate  nur  Lasten  ohne  entsprechenden 
Gegenwert  auferlegt. 

Der  Wettbewerb  zwischen  den  Eisenbahnpapieren  und  der  Staats- 
rente kann  gemildert  werden,  wenn  man  den  Satz  der  Zinsengarantie 
nicht  zu  hoch  ansetzt.  Allerdings  ist  diese  Voraussetzung  in  Algerien 
nicht  erfüllt,  aber  die  verhältnismäßig  geringe  Summe  der  algerischen 
Eisenbahnpapiere  war  und  ist  nicht  geeignet,  die  Rente  aus  ihrer  be- 
vorrechtigten Stellung  zu  verdrängen  und  eine  ernste  Gefahr  für  ihre 
Unterbringung  zu  bilden. 
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Den  Angriffen  der  Gegner  stellen  die  Verteidiger  des  Systems 
folgende  Vorzüge  gegenüber: 

es  sichert  vollständiger  und  schneller  die  Vollendung  der  Arbeiten, 
indem  es  die  Beteiligung  des  Staates  an  den  Lasten  der  Unternehmung 
von  der  Betriebseröffnung  der  Bahn  abhängig  macht; 

es  stellt  ein  bestimmtes  Verhältnis  zwischen  der  Beihilfe  des  Staates 
und  den  Mindereinnahmen,  d.  h.  den  wirklichen  Bedürfnissen  der  Gesell- 
schaft her,  anstatt  sie  von  vornherein  auf  eine  unveränderliche  Zahl 
festzulegen,  die  vielleicht  zu  niedrig  oder  zu  hoch  ist,  je  nachdem  die 
Schätzungen  des  zukünftigen  Verkehrs  von  übermäßiger  Vorsicht  oder 
übertriebenem  Optimismus  beeinflußt  sind; 

es  ermutigt  die  kleinen  Kapitalisten,  sich  zusammenzuschließen 
und  sich  an  dem  Eisenbahnwerke  zu  beteiligen,  indem  es  ihnen  zu  gleicher 
Zeit  eine  feste  Verzinsung  und  die  Rückzahlung  innerhalb  einer  be- 
stimmten Frist  verbürgt; 

dadurch,  daß  es  den  Papieren  einen  Wert  gibt,  der  nur  in  geringem 
Maße  Veränderungen  unterworfen  ist,  trägt  es  dazu  bei,  daß  sie  in  die 
Hände  ernsthafter  Besitzer  gelangen,  und  entzieht  sie  auf  diese  Weise 
dem  Börsenspiele  und  Börsenwucher. 

Man  sieht,  das  System  der  Zinsengarantie  wirft  Fragen  auf,  deren 
Lösung  außerordentlich  schwierig  ist,  wie  das  stets  der  Fall  zu  sein 
pflegt,  wenn  die  Machtmittel  des  Staates  in  den  Dienst  von  Privat- 
interessen gestellt  werden  sollen.  Wir  werden  im  folgenden  untersuchen, 
wie  sich  im  einzelnen  der  Staat  und  die  algerischen  Eisenbahngesell- 
schaften über  diese  Fragen  geeinigt  haben,  um  uns  dann  mit  etwaigen 
hervorgetretenen  Mängeln  des  Verfahrens  und  ihren  Gründen  zu  be- 
schäftigen und  uns  schließlich  die  Ergebnisse  der  praktischen  An- 
wendung vor  Augen  zu  führen. 

Die    Gesellschaft  P.-L.-M. 

Ihr  ist  eine  staatliche  Zinsengarantie  auf  folgenden  Grundlagen 
bewilligt : 

Satz  der  Garantie :  5  %  einschließlich  der  Tilgung  für  das  zum  An- 
kaufe und  zum  Bau  verwendete  Kapital. 

Dauer  der  Garantie:  75 x)  Jahre  vom  1.  Januar  an,  der  der  Be- 
triebseröffnung der  gesamten  Bahn  folgte.  Da  die  Bahnen  im  Jahre  1871 
in  ihrer  Gesamtlänge  dem  Verkehre  übergeben  wurden,  so  begann  die 

*)  Die  Dauer  der  Konzession  beträgt  99  Jahre  und  läuft  am  31.  Dezember  1958  ab. 
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Zinsengarantie  am  i.  Januar  1872  und  nimmt  am  31.  Dezember  1946 
ein  Ende. 

Höchstbetrag  des  garantierten  Kapitals:  80  Millionen. 

Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  die  Vorschüsse  des  Staates  zu- 
züglich 4  %  Zinsen  mittels  des  Überschusses  an  Reinerträgen  über  den 
Betrag  der  garantierten  Zinsen  und  der  Tilgung  hinaus  zurückzuzahlen. 
Gegebenenfalls  wird  die  dem  Staate  geschuldete  Summe  im  Falle  des 
Ankaufes  oder  bei  Ablauf  der  Konzession  in  entsprechender  Höhe  gegen 
den  Wert  des  rollenden  Materials  aufgerechnet. 

Das  Konto  über  die  Baukosten  sollte  5  Jahre  nach  dem  1.  Januar, 
der  der  Betriebseröffnung  jeder  Linie  folgte,  abgeschlossen  werden, 
um  die  Höhe  des  vom  Staate  zu  verzinsenden  Kapitals  festzustellen. 
Die  Hoffnung  der  Regierung,  die  diese  Bestimmung  veranlaßte,  daß 
der  Höchstbetrag  von  80  Millionen  nicht  erreicht  werden  würde,  er- 
füllte sich  nicht,  vielmehr  wurde  der  gesamte  für  den  Bau  der  Linie 
in  Aussicht  genommene  Betrag  noch  um  ungefähr  5  Millionen  über- 
schritten. 

Als  Gegenleistung  für  seine  Bürgschaftsübernahme  erhielt  der  Staat 
das  Recht,  die  Tarifsätze  durchzusehen,  wenn  die  Reineinnahme  aus  dem 
Gesamtnetze  8  %  des  aufgewendeten  Kapitals  übersteigt.  Diese  Durch- 
sicht darf  aber  nur  alle  5  Jahre  stattfinden  und  die  Tarife  dürfen  nicht 
niedriger  angesetzt  werden  als  diejenigen,  die  auf  den  französischen 
Bahnen  der  Gesellschaft  in  Geltung  sind. 

Haben  die  Tarife  in  Algerien  den  Stand  der  letzteren  erreicht 
und  übersteigt  die  Gesamteinnahme  aus  den  gesamten  Linien  dann  noch 
8  %  des  aufgewendeten  Kapitals,  so  wird  der  Überschuß  je  zur  Hälfte 
zwischen  Staat  und  Gesellschaft  verteilt. 

Die  Verzinsungs-  und  Tilgungslasten  der  Gesellschaft  P.-L.-M. 
geben  demnach  folgendes  Bild: 

Von  den  am  1.  Januar  1910  aufgewendeten  Kosten  im  Gesamt- 
betrage von  173955509  Fr.  waren  zins-  und  tilgungsfrei: 

1.  1  500  000  Fr.  als  Wert  der  vom  Staate  auf  der  Strecke  von  Algier 
nach  Blidah  ausgeführten  Arbeiten;    • 

2.  80  Millionen,  als  staatlicher  Zuschuß  in  Kapital  (später  in  Jahres- 
raten umgewandelt); 

3.  108  800  Fr.,  die  im  Laufe  der  Jahre  von  dem  Generalgouverneur 
von  Algerien  und  verschiedenen  Gemeinden  als  Zuschuß  in  Kapital 
bewilligt  sind. 
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Von  den  restlichen  92  346  709  Fr.  genießen  80  Millionen  eine  Zinsen- 
garantie von  5  %  einschließlich  der  Tilgung.  Die  dann  noch  verbleibenden 
12  346  709  Fr.  müssen  von  der  Gesellschaft  allein  verzinst  und  die  ent- 
sprechenden Tilgungsquoten  bereit  gestellt  werden. 

Diese  Restsumme  wächst  durch  die  notwendigen  Ergänzungsarbeiten 
ständig  an.  Um  so  mehr  ist  es  anzuerkennen,  daß  die  Gesellschaft 
nicht  gezögert  hat,  ihren  Pflichten  gegenüber  dem  Staate  und  dem 
Publikum  hinsichtlich  der  Instandhaltung  der  Strecken,  des  rollenden 
Materials  und  des  Ausbaus  bei  dem  steigenden  Verkehre  nachzukommen. 
Allerdings  hat  die  Gesellschaft  sich  verschiedentlich  bemüht,  zu  er- 
reichen, daß  wenigstens  die  5  Millionen,  um  die  die  vorausgesetzte 
Bausumme  überschritten  wurde,  mit  in  die  Garantie  einbezogen  werden. 
Ihre  Anstrengungen  haben  jedoch  zu  keinem  Erfolge  geführt.  Da  sie 
in  den  letzten  Jahren  in  der  Lage  war,  sogar  Abzahlungen  auf  die  staat- 
licherseits  geleisteten  Vorschüsse  zu  machen,  so  ist  dadurch  der  klarste 
Beweis  für  ihre  gedeihliche  finanzielle  Lage  erbracht  und  ein  Bedürfnis- 
nach  weitergehender  staatlicher  Unterstützung  nicht  anzuerkennen. 

Die    Gesellschaft   Böne-Guelma. 

Die  erste  der  Gesellschaft  konzedierte  Bahn  war  eine  Nebenbahn 
von  Böne  nach  Guelma.  Das  Departement  Constantine  garantierte 
für  die  ganze  Dauer  der  Konzession  (99  Jahre)  einen  Mindestbetrag^ 
von  jährlichen  Zinsen  in  Höhe  von  6%  einschließlich  der  Tügung 

1.  auf  die  Baukosten  im  Bauschbetrage  von  11  Mülionen; 

2.  auf  die  Kosten  der  Ergänzungsarbeiten  (Verbesserung  des  Längs- 
pro füs)  im  Höchstbetrage  von  500  000  Fr.,  eine  Summe,  die  im  Vertrage 
vom  10.  März  1875 x)  auf  den  Bauschbetrag  von  1  Million  gebracht 
wurde.  Das  machte  einen  garantierten  Reinertrag  von  720  000  Fr.  aus. 
Die  Garantie  begann  von  dem  Tage  der  gesamten  oder  Teülieferung 
der  Linie  an  zu  laufen.  In  den  zwei  ersten  Monaten  eines  jeden  Halb- 
jahres sollte  der  Konzessionär  dem  Präfekten  eine  genaue  Aufstellung 
der  Einnahmen  und  Betriebskosten  während  des  vergangenen  Halb- 
jahres einreichen.  Die  geschuldete  Garantiesumme  gelangte  dann  in 
dem  Monate,  der  der  Vorlegung  der  Halb  Jahrsrechnung  folgte,  in  voller 
Höhe  zur  Auszahlung.  Die  Vorschüsse  sollten  ohne  Zinsen  zurückgezahlt 
werden  und  zwar  in  folgender  Weise :  wenn  die  Bruttoeinnahme  20  000  Fr. 
pro  km  überstieg  und  die  Betriebskosten  sich  nicht  über  8000  Fr.  erhoben,  so 

*)  Dieser  Vertrag  hat  keine  Bestätigung  durch  eine  Verordnung  erfahren,  ist  aber  trotz- 
dem in  Kraft  getreten. 
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daß  dem  Konzessionär  ein  Reinertrag  von  12  000  Fr.  pro  km  blieb, 
so  sollte  der  gesamte  Überschuß  der  Reineinnahmen  über  diese  Summe 
zur  Rückzahlung  verwendet  werden.  Es  war  aber  ausdrücklich  bestimmt, 
daß  ein  anderer  Teil  des  Aktivvermögens  des  Konzessionärs  hierfür  nicht 
in  Anspruch  genommen  werden  dürfe.  Hier  fehlt  also  die  Klausel 
der  Aufrechnung  der  geleisteten  Vorschüsse  gegen  den  Wert  des  rollenden 
Materials  bei  Ankauf  der  Linie  oder  bei  Ablauf  der  Konzession,  die  wir 
im  Vertrage  der  Gesellschaft  P.-L.-M.  finden.  Das  rollende  Material 
muß  vielmehr  bei  Übergang  der  Linie  an  das  Departement  oder  den 
Staat  auf  Wunsch  des  Konzessionärs  nach  dem  Werte  bezahlt  werden, 
den  es  nach  Schätzung  Sachverständiger  zu  der  fraglichen  Zeit  besitzt 
(Artikel  35,  Absatz  4  des  Bedingnisheftes.) 

Ein  Vertrag  von  16.  Oktober  1876  zwischen  dem  Präfekten  und  der 
Gesellschaft,  der  ebensowenig  wie  der  vorhergehende  durch  eine  Verord- 
nung bestätigt  wurde,  setzte  den  Zinsfuß  für  den  Fall  einer  Verzögerung 
in  der  Auszahlung  der  departementalen  Vorschüsse  auf  6  %  fest  und  nahm 
ferner  für  die  Betriebskosten  eine  Bauschberechnung  unter  Berück- 
sichtigung der  Bruttoeinnahmen  an.  Wir  werden  auf  diesen  sehr  wich- 
tigen Punkt  zurückkommen. 

Das  Gesetz  vom  26.  März  1877  reihte  die  Bahn  von  Böne  nach 
Guelma  in  das  Hauptbahnnetz  ein  und  fügte  zwei  neue  Linien,  von 
Guelma  zum  Kroubs  und  von  Duvivier  nach  Souk-Arrhas,  hinzu.  Die 
Normen  für  die  Bahn  von  Böne  nach  Guelma  wurden  nicht  geändert. 
Für  die  anderen  Linien  erlangte  die  Gesellschaft  eine  Garantie  für  eine 
jährliche  Reineinkunft  von  6  %  auf  einen  Bauschbetrag  von  44  296  114  Fr. 
Die  Betriebskosten  werden  nach  einer  Skala  berechnet.  In  deren  Ziffern 
ist  nicht  die  Tilgung  der  Anleihen  enthalten,  die  innerhalb  des  Betrages 
des  garantierten  Kapitals  aufgenommen  wurden.  Diese  Tilgungs- 
quoten sollten  den  Bauschziffern  der  Betriebskosten  hinzugefügt  werden. 

Die  Garantie  begann  von  dem  ersten  Tage  des  Vierteljahres  an  zu 
laufen,  das  der  Betriebseröffnung  der  verschiedenen  Abschnitte  der 
Linien  folgte.  Die  Abrechnungen  müssen  von  der  Gesellschaft  im  Januar 
eines  jeden  Jahres  über  das  verflossene  Betriebsjahr  vorgelegt  werden. 
Im  folgenden  Monat  erfolgt  dann  eine  Abschlagszahlung  seitens  des 
Staates,  deren  Höhe  nicht  bestimmt  worden  ist.  Dagegen  ist  zugunsten 
der  Gesellschaft  die  Vorschrift  getroffen,  daß  diese  in  der  ersten  Hälfte 
des  Juli  eine  vorläufige  Halb  Jahrsrechnung  einreichen  soll,  deren  Schluß- 
summe dann  im  folgenden  Monate  als  Abschlagszahlung  auf  den  Garantie- 
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betrag  des  laufenden  Jahres  seitens  des  Staates  zur  Ausschüttung  ge- 
langt. 

Die  vom  Staate  geleisteten  Garantiezahlungen  müssen  zuzüglich 
4%  Zinsen  von  der  Gesellschaft  in  folgender  Weise  zurückerstattet 
werden : 

Bis  zur  vollständigen  Tilgung  führt  die  Gesellschaft  alles  an  die 
Staatskassen  ab,  was  den  Reinertrag  von  8  %  übersteigt. 

Sind  alle  Vorschüsse  zurückbezahlt  und  bleibt  dann  noch  ein  Über- 
schuß an  Reineinnahmen  aus  dem  Gesamtnetze  über  8  %  des  garantierten 
Kapitals,  so  wird  dieser  je  zur  Hälfte  zwischen  dem  Staate  und  der 
Gesellschaft  geteilt. 

Der  Unterschied  zwischen  6  und  8  %  gehört  der  Gesellschaft ;  doch 
muß  mindestens  die  Hälfte  dieses  Unterschiedes  zur  Büdung  eines  Re- 
servefonds im  Betrage  von  10  Millionen  verwendet  werden. 

Ist  der  Staat  im  Falle  des  Ankaufes  der  Bahnen  oder  bei  Ablauf 
der  Konzession  noch  Gläubiger  der  Gesellschaft,  so  sollen  die  noch 
zurückzuerstattenden  Vorschüsse  gegen  den  Wert  des  rollenden  Materials 
und  der  Betriebsvorräte  aufgerechnet  werden. 

Es  muß  hier  kurz  der  tunesischen  Medjerdahlinien  Erwähnung 
getan  werden,  für  die  der  Generalgouverneur  von  Algerien  am  8.  März 
1877  im  Namen  des  Staates  ebenfalls  eine  Zinsenbürgschaft  übernahm. 
Der  Mindestbetrag  des  verbürgten  Reineinkommens  wurde  auf  10 122  Fr. 
pro  km  festgesetzt,  die  Gesamtzahl  der  garantierten  Kilometer  durfte 
aber  die  Ziffer  220  nicht  überschreiten.  Im  übrigen  gelangten  die  Vor- 
schriften hinsichtlich  der  Linien  von  Guelma  zum  Kroubs  und  von 
Duvivier  nach  Souk-Arrhas  zur  Anwendung.  In  den  amtlichen  Statis- 
tiken ist  diese  Garantie  für  die  tunesischen  Linien  der  Gesellschaft 
Böne- Guelma  häufig  in  die  Berechnungen  einbezogen. 

In  dem  Vertrage  vom  9.  Januar  1882  hat  der  Staat  für  die  Linie 
von  Souk-Arrhas  nach  Sidi-el-Hemessi  einen  Mindestbetrag  von  jähr- 
lichen Reineinkünften  in  Höhe  von  5  %  auf  einen  Bauschbetrag  von 
25  Mülionen  garantiert.  Im  übrigen  gelten  die  Bestimmungen  des  Ver- 
trages vom  11.  Januar  1877  (Gesetz  vom  26.  März  1877). 

Schließlich  büligte  der  Vertrag  vom  23.  Mai  1885  über  die  Linie 

von   Souk-Arrhas  nach  Tebessa  der   Gesellschaft  eine  Zinsengarantie 

von  5  %  einschließlich  der  Tilgung  zu  und  zwar 

19 
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i.  auf  einen  Bauschbetrag  von  15  450  000  Fr. ; 

2.  auf  einen  Höchstbetrag  von  2  Millionen  für  Ergänzungsarbeiten. 

Die  Garantie  für  die  unter  1  genannte  Summe  begann  an  dem  Tage, 

an  dem  die  Linie  in  ihrer  Gesamtlänge  dem  Verkehre  übergeben  wurde, 

die  Garantie  für  die  Summe  unter  2  an  dem  Tage,  an  dem  die  Arbeiten 

von  dem  beaufsichtigenden  Ingenieur  abgenommen  wurden. 

Die  Betriebskosten  werden  nach  einer  Skala  berechnet.  Die  ge- 
fundenen Beträge  werden  von  den  Bruttoeinnahmen  abgezogen.  Der 
Rest  stellt  die  Reineinnahme  dar.  Erreicht  oder  überschreitet  diese 
den  Betrag  der  jährlichen  Garantie,  so  schuldet  der  Staat  der  Gesell- 
schaft nichts.  Anderenfalls  hat  er  ihr  den  Unterschied  zu  ersetzen. 
Die  Vorschüsse  des  Staates  sollen  mit  4%  Zinsen  zurückbezahlt 
werden. 

Wenn  der  Reinertrag  aus  einer  der  sowohl  in  Algerien  wie  in  Tune- 
sien vergebenen  Linien  das  garantierte  jährliche  Einkommen  übersteigt, 
so  dient  der  Überschuß  vor  jeder  anderen  Verwendung  dazu,  den  Ertrag 
der  übrigen  Linien  auf  die  vom  Staate  garantierte  Höhe  aufzufüllen. 
Dann  werden  mit  ihm  die  Summen,  zuzüglich  4  %  Zinsen,  zurückgezahlt, 
die  vom  Staate  zur  Deckung  des  Mehrbetrages  der  Betriebskosten 
über  die  Bruttoeinnahmen  ausgeschüttet  sind.  Sind  diese  Summen 
in  voller  Höhe  zurückbezahlt,  so  erhält  der  Ertragsüberschuß  der  Linien, 
ausgenommen  der  der  Linie  von  Souk-Arrhas  nach  Tebessa,  die  im 
Artikel  5  des  Vertrages  vom  n.  Januar  1877  vorgesehene  Verwendung1). 
Der  Überschuß  der  Linie  von  Souk-Arrhas  nach  Tebessa  wird  zu  2/3 
an  den  Staat  ausgeschüttet,  und  zwar  in  Rückzahlung  der  Jahres- 
raten, die  vom  Staate  auf  Grund  der  Garantie  für  das  Gesamtnetz 
geleistet  sind.  Sind  alle  vom  Staate  bezahlten  Vorschüsse  zuzüglich 
4%  zur  Rückzahlung  gelangt,  so  wird  der  Überschuß  der  jährlichen 
Einkünfte  auf  der  Linie  von  Souk-Arrhas  nach  Tebessa  je  zur  Hälfte 
zwischen  Staat  und  Gesellschaft  geteilt. 

Diese  abweichende  Behandlung  der  Linie  von  Souk-Arrhas  nach 
Tebessa  ist  insofern  vorteilhaft  für  den  Staat,  als  die  Teilung  des  Ge- 
winnes bereits  dann  anfängt,  wenn  sich  ein  Überschuß  über  den  garan- 
tierten Zinssatz  (5  %)  ergibt,  nicht  erst  dann,  wenn,  wie  bei  den  anderen 
Linien,  der  Satz  von  8  %  (Garantiesatz  6  %)  überschritten  wird. 

Die  Bestimmung  über  die  Schadloshaltung  der  Gesellschaft  durch 
den  Staat,  falls  die  Betriebskosten  die  Bruttoeinnahmen  übersteigen, 
bedarf  der  Erklärung. 

*)  Siehe  S.  289. 
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Die  Verträge  vor  dem  Jahre  1885  hatten  keine  Vorschriften  für 
den  Fall  getroffen,  daß  sich  ein  Betriebsdefizit  herausstellte,  d.  h.  daß 
die  Einnahme  hinter  den  Ausgaben  zurückblieb.  Der  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  und  die  Gesellschaft  setzten  sich  ins  Ein- 
vernehmen und  legten  die  Verträge  dahin  aus,  daß  die  Vorschüsse 
auf  Grund  der  Garantie  auch  dieses  Defizit  umfassen  sollten,  das  nach 
den  Bausch  Ziffern  der  Ausgaben  berechnet  wurde.  Da  aber  die  wirk- 
lichen Ausgaben  hinter  den  in  der  Skala  angesetzten  zurückbleiben 
konnten  und  damit  es  den  Aktionären  unmöglich  war,  aus  dieser  Er- 
sparnis Vorteile  zu  ziehen,  wurde  bestimmt,  daß  die  Dividende  nicht 
eher  6  %  übersteigen  dürfe,  als  bis  alle  auf  Grund  des  Defizits  vom 
Staate  geleisteten  Vorschüsse  zurückerstattet  waren. 

Ihre  gesetzliche  Festlegung  fanden  die  Ergebnisse  dieser  Verhand- 
lungen im  Vertrage  vom  Jahre  1885,  der  die  Klausel  enthält,  daß  die 
vom  Staate  auf  Grund  der  Garantie  vorzuschießende  Summe  um  den 
Überschuß  der  Betriebsausgaben,  diese  im  Bausch  auf  5000  Fr.  ge- 
schätzt, über  die  Bruttoeinnahmen  vermehrt  werden  sollte,  falls  die 
Bruttoeinnahmen  hinter  5000  Fr.  zurückblieben. 

Die  Höhe,  bis  zu  der  sich  die  Garantie  des  Staates  jährlich  erheben 
kann,  geht  aus  folgender  Tabelle  hervor: 


Tabelle  35. 
Höchstbetrag  der  staatlichen  Garantie  für  das  Netz  der  Gesellschaft  Böne-Guelma. 


Bezeichnung  der  Linien 


Garantie- 
satz 


Garantiertes 
Kapital 


Höchstbetrag 
der   Garantie 


Böne  nach  Guelma 

Guelma  zum  Kroubs 

Duvivier  nach  Souk-Arrhas      .    . 
Souk-Arrhas  nach  Sidi-el-Hemessi 
Souk-Arrhas  nach  Tebessa    .    .    . 
Medjerdahlinien 


6% 
6% 
6% 
5% 
5% 


12  000  000 
23  140  570 

21  155  544 
25  000  000 
17  450  000 


12  122  Fr.  pro  km  f.  220  km 


720  000 
1  388  434,20 

1  269  332,64 
i  250  000 

872  500 

2  666  840 


Zusammen 


8  167  106,84 


Die  genannten  Summen  sind  vom  Staate  zu  zahlen,  wenn  die 
Betriebskosten  gleich  den  Bruttoeinnahmen  sind,  wenn  sich  also  keine 
Reinerträge  ergeben.  Sie  erfahren  jedoch  noch  eine  Erhöhung,  falls 
die  Bruttoeinnahmen  hinter  den  Betriebskosten  zurückbleiben.  Die 
zur  Auffüllung  dieses  Defizits  geleisteten  Vorschüsse  genießen  jedoch, 
wie  erläutert,  eine  vorzugsweise  Behandlung  bei  der  Rückzahlung. 

19* 


292    — 


Für    die    Betriebskostenberechnung    sind    nacheinander    folgende 
Skalen  festgesetzt: 

Tabelle  36. 

Die  Betriebskostenskalen  der  Gesellschaft  Böne-Guelma. 

1.  Für  die  Linie  von  Böne  nach  Guelma  (im  Jahre  1876). 

Bruttoeinnahmen : 
Unter   11  000  Fr. 
Von      11  000 — 12  000  Fr 

12  000 — 13  000 

13  000 — 14  000 

14  000 — 15  000 

15  000 — 16  000 

16  000 — 20  000 
Über     20  000  Fr. 

Für  die  Linien  von  Guelma  zum  Kroubs,  Duvivier  nach  Souk-Arrhas  (beide  im  Jahre 
1877)  und  Souk-Arrhas  nach  Sidi-el-Hemessi  (im  Jahre  1882). 

Bruttoeinnahmen : 
Unter  11  000  Fr. 
Von      11  000 — 12000  Fr. 

12  000 — 13  000 

13  000 — 14  000 

14  000 — 15  000 

15  000 — 16  000 

16  000 — 20  000 
Über     20  000  Fr. 

Anmerkung :  Zu  den  Betriebskosten  werden  die  Tilgungsquoten  der  innerhalb  des  garan- 
tierten Kapitals  aufgenommenen  Anleihen  hinzugezählt. 


Betriebskosten: 

7  000  Fr 

64% 

Höchstens  7  440    ,, 

62% 

,,           7  800    „ 

60% 

,,           8  120    ,, 

58% 

,,          8  400    ,, 

56% 

8  640    ,, 

55% 

10  400    ,, 

52% 

Betriebskosten : 

7  700  Fr 

70% 

Höchstens  8  040    ,, 

67% 

8320    „ 

64% 

8540    „ 

61% 

8  700     ,, 

58% 

8  800     „ 

55% 

,,         10  400    ,, 

52% 

3.  Für  die  Linie  von 

Bruttoeinnahmen : 
Unter     5  000  Fr. 
Von        5  000 —  6  000  Fr. 

6  000 —  7  000 

7  000 —  8  000 

8  000 —  9  000 

9  000 — 10  000 

10  000 — 11  000 

11  000 — 12  000 

12  000 — 13  000 

13  000 — 14  000 

14  000 — 15  000 

15  000 — 16  000 

16  000 — 20  000 
Über     20  000  Fr. 


Souk-Arrhas  nach  Tebessa  (im  Jahre  1885). 


Betriebskosten : 


Betrag  der  Bruttoeinnahmen. 
92% 
85% 
78% 
73% 
69% 
66% 

63% 
60% 

57% 
55% 
52  % 
50% 


Höchstens 


5  000  Fr 
5520 

5  950 

6  240 
6570 

6  900 

7  260 
7560 
7  800 

7  980 
8250 

8  320 
10  000 


Die  in  jeder  Stufe  festgesetzten  Höchstbeträge  sollen  es  verhindern, 
daß  bei  einer  geringeren  Bruttoeinnahme  höhere  Betriebskosten  bei 
Berechnung  der  Garantiesumme  in  Ansatz  gebracht  werden  können, 
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was  der  Fall  sein  würde,  wenn  man  einfach  die  betreffenden  Koeffi-* 
zienten  anwendete.  Zur  Erläuterung  möge  die  erste  Skala  dienen. 
Wenn  sich  z.  B.  die  Bruttoeinnahmen  über  12  000  Fr.  erheben,  an- 
genommen auf  12  001  Fr.,  so  dürfen  62  %,  das  sind  auf  12  001  Fr.  7440,62 
Fr.,  als  Betriebskosten  in  Rechnung  gestellt  werden.  Bleiben  die  Brutto- 
einnahmen hinter  12  000  Fr.  zurück,  betragen  sie  also  vielleicht  n  999  Fr., 
so  werden  die  Betriebskosten  nach  der  nächst  niedrigen  Stufe,  also 
mit  64  %,  berechnet.  64  %  von  11 999  Fr.  sind  7679,36  Fr.  Ohne  Fest- 
setzung eines  Höchstbetrages  ergäbe  sich  also  der  Widersinn,  daß  bei 
einer  Bruttoeinnahme  von  11  999  Fr.  238,74  Fr.  Betriebskosten  mehr 
in  Anrechnung  gebracht  werden  dürfen  als  bei  einer  Bruttoeinnahme 
von  12  001  Fr.  In  der  ersten  Zeit  sind  die  Höchstbeträge  daher  in  der 
Weise  festgesetzt  worden,  daß  sie  stets  dem  niedrigsten  Prozentsatze 
der  nächsthöheren  Stufe  entsprechen,  d.  h.  7440  Fr.  sind  62  %  von 
12  000  Fr.,  7800  Fr.  sind  60  %  von  13  000  Fr.  usw.  Als  man  später  die 
Anfangszahlen  der  Prozente  erhöhte,  bei  der  Gesellschaft  Böne-Guelma 
auf  70  und  92  %,  trat  eine  erhebliche  Herabsetzung  der  Höchstbeträge  ein. 


Das  Skalensystem  ist  Gegenstand  heftiger  Kritik  gewesen.  Wir 
wollen  uns  hier  nur  mit  den  Einwendungen  beschäftigen,  die  am  ehesten 
begründet  sind.     Die  Vorwürfe  wenden  sich  gegen  folgende  Tatsachen : 

X.  Das  System  stellt  eine  Beziehung,  ein  unveränderliches  Verhältnis 
zwischen  zwei  Größen  her,  die  durch  keine  Regel  dieser  Art  miteinander 
verbunden  werden  können.  Die  Bruttoeinnahme  hängt  im  wesentlichen 
vom  Tarife  ab,  die  Betriebskosten  werden  dagegen  nur  mittelbar  durch 
die  Verkehrsschwankungen  berührt,  die  das  Ergebnis  einer  Erhöhung 
oder  Ermäßigung  der  Tarifsätze  sein  können.  Wenn  man  daher  nicht 
die  Beförderungspreise  in  gewissem  Maße  festlegen  will,  eine  Maß- 
nahme, die  dem  öffentlichen  Interesse  zuwiderlaufen  würde,  so  ist  es 
unmöglich,  eine  feste  und  sich  gleichbleibende  Beziehung  zwischen 
diesen  beiden  Elementen  herzustellen. 

2.  Der  schwerwiegendere  Nachteil  besteht  darin,  daß  die  Anwendung 
der  Skala  zur  Folge  hat,  daß  ein  Anwachsen  des  Bruttoertrages  sich 
in  ein  Sinken  des  Reinertrages  umsetzen  kann  und  daß  daher  die 
Gesellschaft  in  Versuchung  kommt,  ihre  Beförderungen  zu  vermindern, 
anstatt  sie  zu  vermehren  zu  suchen. 

Berücksichtigt  man  für  den  Augenblick  nicht  den  Fall,  in  dem  die 
Bruttoeinnahme  hinter  11  000  Fr.  zurückbleibt,  so  teilt  z.  B.  die  Skala 
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der   Gesellschaft   Böne-Guelma   vom    Jahre   1877   den   Betriebskosten 
eine  unveränderliche  Höhe  innerhalb  folgender  Grenzen  zu: 


Unveränderliche  Höhe 

der 

bei 

einer  Bruttoeinnahme 

Betriebskosten 

von 

von 

8040  Fr. 

11  486 — 12  000  Fr. 

8  320    „ 

12  418 — 13  000    ,, 

8540    » 

13  344—14  000    „ 

8  700     „ 

14262 — 15000    ,, 

8  800     ,, 

15  172 — 16  000    ,, 

10  400    ,, 

18  909 — 20  000    ,, 

Steigt  also  in  der  ersten  Stufe  die  Bruttoeinnahme  um  513  Fr.  pro 
km  auf  11  999  Fr.,  ein  Anwachsen  der  Einnahme,  das  notwendigerweise 
mit  einer  sei  es  geringen,  sei  es  größeren  Steigerung  der  Betriebskosten 
verbunden  ist,  so  bleibt  der  Betrag  der  Betriebskosten,  den  die  Gesell- 
schaft bei  Berechnung  der  Garantie  in  Ansatz  bringen  darf,  doch  auf 
der  unveränderlichen  Höhe  von  8040  Fr.  Die  über  8040  Fr.  hinaus- 
gehenden Betriebskosten  fallen  allein  der  Gesellschaft  zur  Last.  Bei  den 
höheren  Stufen  ist  die  Spannung  zwischen  den  fruchtbaren  und  un- 
fruchtbaren Bruttoeinnahmen  noch  größer. 

Zur  Veranschaulichung  des  Verlustes,  den  die  Gesellschaft  auf  die 
geschilderte  Art  erleidet,  diene  noch  folgende  Erwägung: 

Man  kann  den  jährlichen  Betrag  der  staatlicherseits  geschuldeten 
Garantie  Vorschüsse  nach  zwei  Formeln  berechnen,  erstens  nach  der 
Formel : 

V  =  H  —  (Br  —  Bk), 

in  der  V  die  jährliche  Summe  des  Vorschusses,  H  den  Höchstbetrag 
der  Garantie,  Br  die  Bruttoeinnahmen  und  Bk  die  nach  der  Skala 
berechneten  Betriebskosten  bedeutet.  Etwas  einfacher  ist  folgende 
Formel : 

V  =  (H  +  Bk)  -  Br. 

Aus  dieser  ist  ohne  weiteres  zu  ersehen,  daß,  wenn  Bk  kleiner  ist  als  die 
wirklichen  Betriebskosten,  ebenfalls  V  um  diesen  Unterschied  kleiner 
werden  muß.  Die  Differenz  zwischen  den  wirklichen  und  den  nach  der 
Skala  berechneten  Betriebskosten  wird  also  von  der  staatlichen  Garantie 
nicht  bedeckt,  d.  h.  sie  bildet  für  die  Gesellschaft  einen  baren  Verlust, 
der  zu  einer  bedeutenden  Höhe  anwachsen  kann,  da  die  angeführten 
Zahlen  ja  nur  Kilometerbeträge  darstellen. 
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Will  demnach  die  Gesellschaft  aus  der  staatlichen  Garantie  den 
großmöglichsten  Nutzen  ziehen,  so  muß  sie  den  Umfang  der  von  ihr  zu 
leistenden  Beförderungen  so  bemessen,  daß  die  Betriebskosten  sich 
innerhalb  des  in  der  Skala  festgesetzten  Höchstbetrages  halten,  es  sei 
denn,  daß  der  Verkehr  plötzlich  in  einem  Jahre  einen  solchen  Auf- 
schwung nähme,  daß  die  Bruttoeinnahmen  in  die  nächst  höhere  Stufe 
übergreifen  und  die  für  diese  Stufe  angesetzten  Betriebskosten  zur 
Verrechnung  kommen. 

Ganz  besonders  auffällig  wird  der  beregte  Widerspruch,  wenn  die 
Bruttoeinnahme  n  ooo  Fr.  pro  km  nicht  erreicht.  Hier  sind  zwei  Ab- 
schnitte zu  unterscheiden,  je  nachdem  (in  der  Skala  vom  Jahre  1876) 
die  Bruttoeinnahmen  kleiner  oder  größer  als  7000  Fr.  sind.  Im  letzteren 
Falle  wird  der  Höchstbetrag  der  auszuzahlenden  staatlichen  Garantie 
um  den  Unterschied  zwischen  Bruttoeinnahmen  und  Betriebskosten 
verringert.  Die  Betriebskosten  werden  jedoch  stets  mit  7000 Fr.  berechnet, 
unbekümmert,  ob  die  Bruttoeinnahmen  7001  oder  10  999  Fr.  betragen. 
Sind  die  Bruttoeinnahmen  gleich  7000  Fr.,  so  gelangt  der  Höchstbetrag 
der  Garantie  zur  Auszahlung.  Sind  die  Bruttoeinnahmen  aber  kleiner 
als  7000  Fr.,  so  erhält  die  Gesellschaft  eine  feste  Summe,  die  gleich 
dem  Höchstbetrage  plus  7000  Fr.  ist,  wie  hoch  auch  immer  die  Ziffer 
ihres  Bruttoeinkommens  sein  mag,  sei  es  daß  sie  6999  Fr.  erreicht  oder 
sich  nicht  über  1000  Fr.  erhebt.  Es  ergibt  sich  also  die  merkwürdige 
Tatsache,  daß  die  Gesellschaft  bei  einer  Bruttoeinnahme  von  7000  Fr. 
den  Höchstbetrag  der  staatlichen  Garantie,  bei  einer  Bruttoeinnahme 
von  6999  Fr.  diesen  Höchstbetrag  plus  7000  Fr.  erhält. 

Da  jede  Vermehrung  des  Verkehrs  unvermeidlich  ein  Anwachsen 
der  Lasten  für  den  Konzessionär  zur  Folge  hat,  so  begreift  man,  daß 
eine  Gesellschaft,  für  die  keine  Hoffnung  besteht,  daß  ihre  Einnahmen 
sich  über  den  Betrag  der  untersten  Stufe  der  Betriebskostenskala  er- 
heben, ein  Interesse  daran  haben  kann,  so  wenig  wie  möglich  zu  be- 
fördern, da  jede  Verminderung  des  Verkehrs  und  infolge- 
dessen der  wirklichen  Betriebskosten  die  Dividende  ihrer 
Aktionäre   hebt. 

Man  hätte  wenigstens  von  einer  gewissen  untersten  Grenze  der 
Bruttoeinnahmen  an  nicht  mehr  einen  vertraglichen  Mindestbetrag 
der  Betriebskosten,  sondern  den  tatsächlichen  Betrag  in  die  Berechnung 
der  Garantie  einstellen  sollen.  Diesen  Weg  hat  man  auch,  wie  wir  zeigen 
werden,   bei   den   Verträgen   mit   der  Ostalgerischen   Gesellschaft  be- 
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schritten.  In  der  Skala  vom  Jahre  1885  für  die  Gesellschaft  Böne- 
Guelma  ist  insofern  ein  Fortschritt  zu  verzeichnen,  als  man  den  Betrag 
der  untersten  Stufe  auf  5000  Fr.  herabgesetzt  und  dadurch  den  Staat 
erleichtert  hat. 

Bei  alledem  ist  zuzugeben,  daß  die  zuletzt  geschilderten  Fehler 
der  Betriebskostenskala  in  dem  Maße  an  Härte  verlieren,  als  der  Verkehr 
auf  den  Bahnen  zunimmt.  Leider  hat  sich  die  Regierung  viel  zu  opti- 
mistischen Hoffnungen  über  den  Anfangsverkehr  hingegeben,  die  in 
den  unverhältnismäßig  hohen  Anfangszahlen  von  11  000  Fr.  ihren  Aus- 
druck fanden.  Nur  wenigen  Bahnen  in  Algerien  und  auch  diesen  meist 
erst  in  der  letzten  Zeit  ist  es  gelungen,  höhere  Bruttoeinnahmen  als 
11  000  Fr.  pro  km  aufzuweisen.  Die  folgende  Tabelle  gibt  hierüber 
beredte  Auskunft. 


Tabelle  37. 
Die  Bruttoeinnahmen  pro  Kilometer  auf  den  algerischen  Bahnen. 


Bezeichnung  der  Linien  und  Netze 


Bruttoeinnahme  pro  km  für  das  Jahr 
1890  1900  1905  1909 


Gesellschaft  P.-L.-M. 

Algier  nach  Oran » 

Philippeville  nach  Constantine    .... 

Ostalgerische  Gesellschaft 

Algier  nach  Maison-Carree 

Maison-Carree  nach  Constantine     .    .    . 

Menerville  nach  Tizi-Ouzou 

El-Guerrah  nach  Batna 

Batna  nach  Biskra 

Bougie  nach  Beni-Mansour      

Ouled-Rahmoun  nach  Ain-Beiida    .    .    . 

Westalgerische  Gesellschaft 
Netz  des  Departements  Oran  .... 
Blidah  nach  Berrouaghia 

Frankoalgerische  Gesellschaft 
Gesellschaft  Böne-Guelma  .    . 


16063 
33025 

17  076 
9686 

4  585 
7608 

3  739 

5  52i 
3  7i8 

8524 

3699 

6  934 


17  619 
21  006 


24  806 

9  915 
8  164 
7  269 
5001 
7976 
2  829 

10  115 
5  4io 

5  839 
10088 


20  042 
22  628 


33  948 
12828 
10  580 
9  033 
5  958 
9  892 
4203 

13  170 
6678 

60552) 
12  692 


26735 
33291 


12  607  x) 


14247 
7825 

6  871  *) 
12396 


Die  Unzuträglichkeit  kann  noch  empfindlicher  werden,  wenn 
das  Abnehmen  des  Betriebskoeffizienten  in  dem  Maße,  wie  die  Brutto- 
einnahmen steigen,  nicht  auf  vernünftiger  Grundlage  aufgebaut  ist, 


x)  Nach  Ankauf  des  Netzes  im  Jahre  1908. 
2)  Nach  Ankauf  des  Netzes  im  Jahre  1900. 
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besonders  wenn  es  zu  schnell  geschieht.  Denn  dann  findet  man  nicht 
allein  in  jeder  Stufe  eine  gewisse  Zone,  innerhalb  derer  die  Gesellschaft 
keinen  Vorteil  an  der  Entwicklung  des  Verkehrs  hat ;  vielmehr  kann  die 
Gesellschaft  ganz  allgemein  dazu  geführt  werden,  das  Aufsteigen  von  einer 
niederen  zu  einer  höheren  Stufe  zu  vermeiden,  da  letztere  ihr  keinen  ge- 
nügenden Ersatz  für  ihre  Betriebskosten  bietet  und  ihre  Dividenden 
vermindert. 

Das  würde  z.  B.  der  Fall  bei  einer  Gesellschaft  sein,  die  der  Skala 
der  Gesellschaft  Böne-Guelma  vom  Jahre  1877  unterworfen  ist.  Für 
diese  würde  der  Unterschied  von  760  Fr.  pro  km  (8800 — 8040  Fr.)  zwischen 
den  Bauschziffern  der  Betriebskosten,  die  den  Bruttoeinnahmen  von 
15  172  Fr.  und  n  486  Fr.  entsprechen,  nicht  den  wirklichen  Mehrbetrag 
der  Betriebskosten  decken,  der  sich  aus  der  Vermehrung  der  Brutto- 
einnahmen um  3686  Fr.  pro  km  ergibt.  Anstatt  zu  gewinnen  würde 
die  Gesellschaft  verlieren,  wenn  sie  ihre  Bruttoeinnahmen  von 
11  486  Fr.  auf  15  172  Fr.  steigerte. 


Alle  diese  Nachteile  dürfen  aber  nicht  übertrieben  werden.  Wir 
haben  bereits  darauf  hingewiesen,  daß  einige  von  ihnen  sofort  behoben 
werden,  wenn  der  Verkehr  sich  genügend  entwickelt.  Ferner  erleichtert 
die  Bauschberechnung  ganz  bedeutend  die  finanzielle  Kontrolle  des 
Staates  und  büdet  einen  gewissen  Anreiz  für  die  Gesellschaften,  ihre 
Betriebskosten  einzuschränken.  Man  darf  sich  jedoch  fragen,  ob,  alles 
in  allem,  die  Fehler  des  Systems  nicht  überwiegen  und  ob  die  Ver- 
einfachung der  staatlichen  Aufsicht  nicht  durch  die  bedeutende  finanzielle 
Mehrbelastung  zu  teuer  erkauft  ist.  Der  schwerwiegendste  Nachteil 
besteht  aber  zweifellos  darin,  daß  die  Interessen  der  Gesellschaft  künst- 
lich in  einen  Gegensatz  zu  den  Interessen  des  Landes  an  der  Entwicklung 
des  Verkehrs  gebracht  werden.  Welcher  Meinung  man  auch  in  der 
grundsätzlichen  Frage  zuneigt,  man  kann  nicht  verkennen,  daß  es 
notwendig  gewesen  wäre,  entweder  unterhalb  des  für  die  Brutto- 
einnahmen festgesetzten  Mindestbetrages  nur  die  wirklichen  Betriebs- 
kosten bei  der  Garantierechnung  in  Betracht  zu  ziehen  oder  wenigstens 
den  für  diese  Kosten  angenommenen  Mindestbetrag  erheblich  herab- 
zusetzen, es  sei  denn,  daß  die  Skala  auf  eine  sehr  ergiebige  Linie  An- 
wendung finden  sollte. 
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Die   Ostalgerische    Gesellschaft. 

Die  erste  Konzession  der  Ostalgerischen  Gesellschaft  war  die  der 
Bahn  von  Constantine  nach  Setif  (Vertrag  vom  26.  Juli  1875).  Die 
finanziellen  Bedingungen  waren  die  folgenden: 

Eine  nicht  näher  in  Prozenten  ausgedrückte  Garantie  für  einen 
Mindestbetrag  von  7350  Fr.  jährlichen  Reineinkommens  pro  km  für  eine 
Länge  von  höchstens  155  km. 

Die  Betriebskosten  wurden  nach  folgender  Skala  berechnet: 

Tabelle  38. 

Betriebskostenskala  für  die  Linie  von  Constantine  nach  Setif  (im  Jahre  1875). 

Bruttoeinnahmen : 
Unter   11  000  Fr. 
Von      11  000 — 12  000  Fr. 

12  000 — 13  000 

13  000 — 14  000 

14  000 — 15  000 

15  000 — 16  000 

16  000 — 20  000 
Über     20  000  Fr. 


Betriebskosten : 

7  000  Fr 

64% 

Höchstens 

7  440    » 

62% 

,, 

7  800    „ 

60% 

,, 

8  120    ,, 

58% 

,, 

8  400    ,, 

56% 

,, 

8  640    ,, 

55% 

,, 

10  400    ,, 

52% 

Die  staatlichen  Vorschüsse  sollten  zinslos  mittels  des  dritten  Teiles 
der  Überschüsse  der  Bruttoeinnahmen  über  18  ooo  Fr.  hinaus  zurück- 
bezahlt werden. 

Der  Überschuß  des  Reinertrages  über  9000  Fr.  hinaus,  abzüglich 
der  Beförderungssteuern  und  der  Rückzahlungsquoten,  sollte  für  den 
Bau  und  Betrieb  einer  Zweigbahn  von  El-Guerrah  nach  Batna  verwendet 
werden,  bis  die  Reineinnahmen  auf  dieser  Zweigbahn  7350  Fr.  pro  km 
erreichten;  die  in  Ansatz  zu  bringende  Länge  sollte  80  km  nicht  über- 
steigen. 


Die  beiden  Verträge  vom  31.  August  1877  über  die  Nebenbahnen 
von  Maison-Carree  nach  der  Alma  und  von  der  Alma  nach  Menerville 
setzten  folgende  Bedingungen  fest : 

Garantie  für  einen  Mindestbetrag  von  6%  Zinsen,  einschließlich 
der  Tilgung,  auf  im  Bausch  geschätzte  Baukosten  von  5  880  000  Fr. 
Die  Garantie  begann  im  ersten  Vierteljahre,  das  der  teilweisen  oder  ge- 
samten Betriebseröffnung  der  Linie  folgte,  und  richtete  sich  nach  der 
Anzahl  der  betriebenen  Kilometer. 

Die  Gesellschaft  hatte  dem  Präfekten  von  Algier  innerhalb  der 
ersten    2   Monate    eines    jeden    Halbjahres    eine    genaue   Abrechnung 
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der  Betriebsergebnisse  einzureichen.  Die  Regelung  der  Garantiezahlungen 
erfolgte  dann  im  nächsten  Monat  nach  der  Vorlegung. 

Die  Vorschüsse  sollten  zinslos  mittels  der  Hälfte  des  Überschusses 
des  Reinertrages  über  8  %  hinaus  zurückbezahlt  werden.  Die  andere 
Hälfte  gehörte  der  Gesellschaft. 

Durch  das  Gesetz  vom  18.  Juli  1879  wurden  die  beiden  Bahnen 
in  das  Hauptbahnnetz  eingefügt.  Den  dadurch  bedingten  Veränderungen 
wurde  im  Vertrag  vom  31.  Juni  1880  Rechnung  getragen,  durch  den 
die  Gesellschaft  auch  die  endgültige  Vergebung  der  Bahnen  von  Mener- 
vüle  nach  Setif  und  von  El-Guerrah  nach  Batna  erhielt.  Abgesehen 
von  einigen  Übergangsbestimmungen,  deren  Beschreibung  kein  Interesse 
hat,  wurden  die  Bedingungen  umgearbeitet  und  wie  folgt  festgesetzt: 

1.  Für  die  Linie  von  Maison-Carree  nach  Constantine: 
Garantie  für  einen  Mindestreinertrag  von  n  410  Fr.1)  pro  km, 

ohne  daß  diese  Garantie  sich  auf  mehr  als  447 2)  km  erstrecken  konnte. 
Schätzung  der  Betriebskosten  nach  folgender  Skala: 

Tabelle  39. 

Betriebskostenskala  für   die   Linie  von   Maison-Carree  nach   Constantine    (im   Jahre    1880). 

Bruttoeinnahmen :  Betriebskosten : 

Unter   1 1  000  Fr.  7  460  Fr. 

Von       11  000 — 12  000  Fr. 

12  000 — 13  000  ,, 

13  000 — 14  000  ,, 

14  000 — 15  000  ,, 

15  000 — 16  000  „ 
16000 — 20000  ,, 

Über     20  000  Fr. 

Ableitung  der  Überschüsse  des  Reinertrages  über  den  garantierten 
Mindestbetrag  auf  die  Bahn  von  El-Guerrah  nach  Batna,  bis  deren 
Reineinnahmen  7350  Fr.  erreichten.  Verwendung  eines  Drittels  des 
verbleibenden  Überschusses  zur  Rückzahlung  der  staatlichen  Vor- 
schüsse zuzüglich  4%.  Verblieb  nach  diesen  Vorwegnahmen  noch  ein 
Überschuß  von  8  %,  so  sollte  er  je  zur  Hälfte  zwischen  Staat  und  Gesell- 
schaft geteilt  werden. 

2.  Für  die  Strecke  von  Maison-Carree  nach  Algier,  die  von  der 
Gesellschaft  P.-L.-M.  gemietet  werden  mußte: 

Garantie  einer  Jahresrente,  die  als  Grundlage  die  an  die  Gesellschaft 
P.-L.-M.  zu  zahlende  Miete  und  die  nach  obiger  Skala  berechneten 

*)  Durch  den  Vertrag  vom  9.  Juni  1883  (Gesetz  vom  21.  Mai  1884)  auf  11  596  Fr.  erhöht. 
*)  Durch  denselben  Vertrag  auf  453  km  erhöht. 


68% 

Höchstens     7  920 

62% 

8  190 

60% 

8  400 

58% 

8  550 

56% 

8  640 

55% 

10  400 

52% 
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Betriebskosten  abzüglich  10  % x)  hatte.  Zurückzahlung  der  Vorschüsse 
wie  bei  der  Hauptlinie.    Ableitung  der  Überschüsse  an  das  Gesamtnetz. 

3.  Für  die  Bahn  von  El-Guerrah  nach  Batna: 

Garantie  einer  Reineinnahme  von  7350  Fr.  pro  km  für  höchstens 
80  oder  87  km  entsprechend  der  Linienführung2).  Berechnung  der 
Betriebskosten  nach  der  Skala  vom  Jahre  1875.  Ableitung  der  Über- 
schüsse über  das  garantierte  Reineinkommen  nach  Abzug  der  an  den 
Staat  auf  Grund  etwaiger  Vorschüsse  zu  leistenden  Rückzahlungen  an  das 
Hauptnetz.     Rückzahlung  der  Vorschüsse  wie  bei  der  Hauptlinie. 

Hier  zuerst  finden  wir  die  Klausel,  die  wir  bereits  erwähnt  haben 
und  deren  Zweck  es  ist,  den  Nachteil  für  die  Gesellschaft  für  den  Fall 
zu  beseitigen,  daß  die  Bruttoeinnahme  pro  km  kleiner  als  der  für  die 
Betriebskosten  vorgesehene  Mindestbetrag  ist.  Sie  hat  folgenden  Wort- 
laut: 

„Der  Vorschuß  wird  übrigens  nötigenfalls  um  das  Betriebsdefizit  vermehrt,  wenn 
die  Bruttoeinnahme  unter  7460  Fr.  herabgeht.  Aber  die  aus  diesem  Grunde  vom  Staate 
vorgeschossene  Summe  darf  nicht  dazu  dienen,  die  Dividende  der  Aktionäre  zu  erhöhen. 
Diese  muß  vielmehr  einzig  und  allein  nach  dem  garantierten  Reineinkommen  pro 
Kilometer  berechnet  werden,  bis  die  Gesellschaft  alle  Vorschüsse  an  den  Staat  zurück- 
bezahlt  hat." 

Wenn  diese  Bestimmung  auch  den  Mangel  der  Skala  mildert,  so 
ist  sie  doch  keineswegs  voll  befriedigend :  sie  legt  immer  noch  dem  Staate 
die  Verpflichtung  auf,  an  die  Gesellschaft  größere  Summen  auszuschütten 
als  sie  ihrer  bedarf,  damit  der  Bruttoeinnahme  ja  auch  die  Betriebskosten 
sinken,  diese  aber  stets  mit  7460  Fr.  angenommen  werden.  Außerdem 
gibt  der  Staat  ihr  Beträge  in  die  Hände,  die  unnützerweise  die  Zukunft 
zum  Vorteile  der  Gegenwart  belasten  und  deren  Verwendung  eine 
aufmerksame  und  schwierige  Überwachung  nötig  macht.  Es  wäre 
deshalb  besser  gewesen,  die  wirklichen  Betriebskosten  in  Rechnung  zu 
stellen. 

Das  ist  denn  auch  für  die  Bahnen  von  Menerville  nach  Tizi-Ouzou 
(Vertrag  vom  23.  Dezember  1882)  und  von  Bougie  nach  Beni-Mansour 
(Vertrag  vom  9.  Juni  1883)  geschehen.  Die  staatliche  Garantie  wurde 
für  beide  Linien  auf  5  %  einschließlich  der  Tilgung  festgesetzt.  Sie  bezog 
sich  für  die  erste  Bahn  auf  ein  Reineinkommen  von  16  585  Fr.  pro  km 
für  höchstens  51  km,  für  die  zweite  Bahn  auf  ein  Einkommen  von 

*)  Diese  10  %  tragen  der  Ersparnis  an  Unterhaltungskosten  Rechnung. 
2)  Die  Bahn  ist  81  km  lang. 
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13  793  Fr.  pro  km  für  höchstens  87  km.  Die  Betriebskosten  wurden 
nach  der  Skala  vom  Jahre  1880  berechnet.  Jeder  der  Verträge  bestimmt, 
daß,  „wenn  die  Bruttoeinnahmen  hinter  7460  Fr.  zurückbleiben,  das 
vom  Staate  garantierte  Reineinkommen  um  den  Überschuß  der  wirk- 
lichen Betriebsunkosten  über  die  Bruttoeinnahmen  vermehrt  werden 
soll,  ohne  daß  jedoch  die  Betriebskosten  mit  mehr  als  7460  Fr.  angesetzt 
werden  dürfen". 

Die  gesamten  Linien  dieser  Gesellschaft  wurden  unter  eine  ge- 
meinsame Rechnung  gestellt,  in  der  Weise,  daß  der  Überschuß  auf  der 
einen  Linie  zur  Auffüllung  der  Reineinnahme  der  anderen  Linien  bis 
zum  staatlich  garantierten  Mindesteinkommen  diente.  Der  noch  ver- 
bleibende Rest  des  Überschusses  wurde  nach  den  vertraglichen  Be- 
stimmungen zur  Rückzahlung  der  staatlichen  Vorschüsse  oder  zur  Teüung 
des  Gewinnes  verwendet. 

Der  Vertrag  vom  5.  Juni  1883  vergab  an  die  Gesellschaft  die  Bahn 
von  Batna  nach  Biskra.  Der  Garantiesatz  betrug  5  %  einschließlich 
der  Tilgung  und  bezog  sich  auf  ein  Reineinkommen  von  11  980  Fr.  pro 
km  für  höchstens  121  km.  Die  Betriebskosten  wurden  nach  folgender 
Skala  berechnet: 

Bei  weniger  als  5000  Fr.  Bruttoeinnahmen:  5000  Fr. 

Von  5000  bis  7460  Fr.  Bruttoeinnahmen:  der  Betrag  der  Brutto- 
einnahmen. 

Über  7460  Fr.  Bruttoeinnahmen:  nach  der  Skala  vom  Jahre  1880. 

Die  Linie  wurde  in  die  gemeinsame  Rechnung  einbezogen. 
-  Schließlich  erhielt  die  Gesellschaft  im  Vertrage  vom  20.  Juni  1885 
die  Vergebung  der  Schmalspurbahn  von  den  Ouled-Ramoun  nach  Ain- 
Beida,  mit  einer  Garantie  von  5  %  einschließlich  der  Tügung  auf  ein 
Kapital  von  10  235  000  Fr.  Die  Betriebskosten  wurden  nach  der  Skala 
der  Gesellschaft  Böne-Guelma  vom  Jahre  1885  berechnet,  jedoch  mit 
der  wichtigen  Ausnahme,  daß  bei  einer  Bruttoeinnahme  von  weniger 
als  5000  Fr.  die  wirklichen  Betriebskosten  in  Rechnung  gestellt  wurden, 
ohne  das  mehr  als  5000  Fr.  in  Ansatz  gebracht  werden  durften. 

Die  Abrechnung  über  das  Gesamtnetz  hatte  die  Gesellschaft  laut 
Verordnung  vom  24.  August  1882  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
im  Januar  eines  jeden  Jahres  vorzulegen.  Über  die  Frist,  innerhalb 
der  der  Staat  etwaige  auf  Grund  der  Abrechnung  sich  ergebende  Garantie- 
zahlungen leisten   sollte,   ist  in   der  Verordnung  keine   ausdrückliche 
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Bestimmung  getroffen.  Doch  darf  man  wohl  aus  dem  Umstände,  daß 
für  Zahlungen  seitens  der  Gesellschaft  an  den  Staat  als  Zurücker  st  at  tun  g 
rechtmäßig  empfangener  oder  zu  viel  bezogener  Vorschüsse  eine  Frist 
von  einer  Woche  von  der  Bekanntgebung  des  Abrechnungserlasses 
an  vorgeschrieben  ist,  den  Schluß  ziehen,  daß  der  Staat  ebenfalls  ver- 
pflichtet war,  die  von  ihm  der  Gesellschaft  geschuldeten  Summen  inner- 
halb einer  Woche  nach  endgültiger  Feststellung  ihrer  Höhe  auszuzahlen. 

Im  Jahre  1900  erhielt  die  Gesellschaft  die  Vergebung  des  Betriebes 
auf  der  Nebenbahn  von  Am-Be'ida  nach  Khenchela,  die  vom  Departement 
Constantine  gebaut  wurde.  Auf  die  der  Gesellschaft  zugebilligte  Garantie 
ihrer  Mindesteinnahmen  werden  wir  später  zurückkommen. 

Der  seitens  des  Staates  der  Gesellschaft  als  Garantie  zu  zahlende 
Höchstbetrag  ist  folgender: 

Tabelle  40. 
Höchstbetrag  der  staatlichen  Garantie  für  das  Netz  der  Ostalgerischen  Gesellschaft. 


Bezeichnung  der  Linien 

Garantiesatz 

Garantiertes  Kapital 

Höchstbetrag 
der  Garantie 

Maison-Carree  nach  Constantine      .    . 

Menerville  nach  Tizi-Ouzou      .... 

Batna  nach  Biskra 

Ouled-Rahmoun  nach  Ain-Beida     .    . 

11  596  Fr 

7  35o    „ 

16585    „ 

13  793    .. 
11  980    ,, 

5% 

pro  km  für  453  km1) 
„      „     ,.      80     „ 
„      „      „      51     .. 

,.      „      ,.      87     „ 

,,      „      ,,     121     ,, 

10  235  000 

5  250  55°  2) 

588  000 

845867») 

1  200  ooo4) 

1  449  496») 

5"  750 

Zusammen 

9  845  663 

Bei  den  Angaben  sind  die  Betriebsmindererträge  nicht  berück- 
sichtigt. 

Die   Westalgerische    Gesellschaft. 

Die  Westalgerische  Gesellschaft  erhielt  durch  den  Vertrag  vom 
7.  Mai  1874  die  Vergebung  der  Nebenbahn  von  Sainte-Barbe-du-Tlelat 
nach  Sidi-bel- Abbes.  Das  Departement  Oran  garantierte  ihr  für  die  ganze 
Dauer  der  Konzession  6  %  Zinsen,  einschließlich  der  Tilgung,  ohne  daß 
die  so  garantierten  Zinsen  400  000  Fr.  jährlich  übersteigen  durften.  Die 
Vorschüsse  sollten  zinslos  mit  dem  ganzen  Überschusse  des  Reinertrages 

*)  Nicht  einbegriffen  die  Betriebsmindererträge  und  die  Jahresrate  für  die  Strecke  von 
Maison-Carree  nach  Algier. 

8)  Im  Vertrage  festgesetzter  Höchstbetrag. 
*)  5  %  au*  ein  Kapital  von  16  917  344  Fr. 

4)  5  %  auf  ein  Kapital  von  24  000  000  Fr. 

5)  5  %  auf  em  Kapital  von  28  999  920  Fr. 
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über  6  %  hinaus  zurückgezahlt  werden.  Außerdem  behielt  sich  das  De« 
partement  das  Recht  vor,  seine  Forderung  bei  Ablauf  der  Konzession 
mit  dem  Preise  des  rollenden  Materials  zu  verrechnen. 

Das  Gesetz  vom  22.  August  1881  fügte  die  Nebenbahn  von  Sainte- 
Barbe-du-Tlelat  nach  Sidi-bel- Abbes  in  das  Hauptbahnnetz  ein  und  be- 
stätigte den  Vertrag  vom  7.  Mai  1881,  der  an  die  Gesellschaft  die  Bahn 
von  Sidi-bel- Abbes  nach  Ras-el-Mä  unter  folgenden  Bedingungen  vergab : 

Ersetzung  der  Garantie  von  400  000  Fr.  durch  eine  Garantie  von 
468  500  Fr.  für  die  Linie  von  Saint-Barbe-du-Tlelat  nach  Sidi-bel- Abbes. 

Eine  Zinsengarantie  von  4,85  %  auf 

1.  einen  Höchstbetrag  von  1  500  000  Fr.  für  die  Umwandlung 
dieser  Linie  in  eine  Hauptbahn; 

2.  einen  Höchstbetrag  von  17  Millionen  für  den  Bau  der  Bahn  von 
Sidi-bel-Abbes  nach  Ras-el-Mä. 

Berechnung  der  Betriebskosten  nach  der  im  Jahre  1880  für  die 
Ostalgerische  Gesellschaft  festgesetzten  Skala,  aber  Verpflichtung  für 
die  Gesellschaft,  ihre  Ersparnisse  auf  Grund  dieser  Berechnung  zur 
Bildung  eines  Reservefonds  in  Höhe  von  einer  Mülion,  dann  zur  Rück- 
zahlung der  staatlichen  Vorschüsse  zuzüglich  4%  zu  verwenden.  Zu- 
schlag des  Betriebsdefizits  zum  Höchstbetrage  der  Garantie.  Rück- 
zahlung der  staatlichen  Vorschüsse  mittels  zwei  Drittel  des  Überschusses 
über  das  garantierte  Mindesteinkommen.  Nach  vollständiger  Rück- 
erstattung halbschichtige  Teilung  des  Überschusses  zwischen  Staat 
und  Gesellschaft. 

Durch  die  beiden  Verträge  vom  10.  Dezember  1881  und  6.  April  1882 
erhielt  die  Gesellschaft  die  Vergebung  der  Bahn  von  der  Senia  nach 
Am-Temouchent.  Es  wurden  ihr  4,85  %  einschließlich  der  Tilgung  auf 
einen  Höchstbetrag  von  10  300  000  Fr.  garantiert.  Die  Betriebskosten 
werden  nach  folgender  Skala  berechnet: 

Tabelle  41. 
Betriebskostenskala  für  die   Linie  von   der   Senia  nach   Äin-Temouchent   (im   Jahre    1882). 
Bruttoeinnahmen : 
Unter     9  000  Fr. 
Von        9000 — 11  000  Fr. 

11  000 — 12  000    ,, 

12  000 — 13  000    ,, 

13  000 — 14  000    ,, 

14  000 — 15  000    ,, 

15  000 — 16  000    ,, 
16000 — 20000    ,, 

Über     20  000  Fr. 


Betriebskosten : 

7  000  Fr 

7460    „ 

7  920     ,, 

66  %    Höchstens 

8  190     ,, 

63  % 

8  400     ,, 

60% 

8550     .. 

57% 

8  640    „ 

54% 

10  400     „ 

52% 
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Diese  Skala  kann  alle  10  Jahre  durchgesehen  werden.  Die  Er- 
sparnisse, die  auf  Grund  der  Bauschziffern  gemacht  werden,  müssen 
zur  Bildung  eines  Reservefonds  in  Höhe  von  500  000  Fr.,  dann  in  Höhe 
von  2/3  zur  Rückzahlung  der  staatlichen  Vorschüsse  zuzüglich  4% 
verwendet  werden,  das  restliche  Drittel  gehört  der  Gesellschaft. 

Das  Betriebsdefizit  wird  zu  dem  Höchstbetrage  der  Garantie  hinzu- 
geschlagen, die  vom  Tage  der  teilweisen  oder  vollständigen  Betriebs- 
eröffnung der  Linie  zu  laufen  begann. 

Das  Gesamtnetz  wurde  einer  gemeinsamen  Rechnung  unterstellt 
in  der  Weise,  daß  der  Überschuß  der  einen  Linie  über  die  staatlich  garan- 
tierte Mindesteinnahmen  zur  Auffüllung  der  Einnahmen  aus  den  übrigen 
Linien  dient.  Der  Überschuß  des  Reinertrages  aus  dem  Gesamtnetze 
wird  zu  2/8  an  den  Staat  zur  Rückzahlung  seiner  Vorschüsse  abgeführt, 
das  letzte  Drittel  gehört  der  Gesellschaft.  Nach  vollständiger  Rück- 
zahlung der  Vorschüsse  wird  der  Überschuß  je  zur  Hälfte  zwischen 
Staat  und  Gesellschaft  geteilt. 

Der  Vertrag  vom  16.  Mai  1885  fügte  den  früheren  Linien  der 
Gesellschaft  die  Bahn  von  Tabia  nach  Tlemcen  hinzu.  Die  Garantie, 
5  %  einschließlich  der  Tilgung,  bezog  sich  auf : 

1 .  die  wirklichen  Baukosten  bis  zum  Höchstbetrage  von  16  400  000  Fr.  ; 

2.  die  wirklichen  Kosten  für  die  Ergänzungsarbeiten,  die  später 
auf  der  Linie  vorzunehmen  waren; 

3.  einen  Arbeitsfonds  in  Höhe  von  500  000  Fr. 

Die  verschiedenen  Aufstellungen  über  den  Betrag  der  Ergänzungs- 
arbeiten wurden  zusammengefaßt  und  ihr  vereinigter  Höchstbetrag 
auf  5  100  000  Fr.  festgesetzt.  Diese  Summe  konnte  durch  die  Er- 
sparnisse vermehrt  werden,  die  auf  den  Höchstbetrag  von  16  400  000  Fr. 
erzielt  wurden. 

Die  Betriebskosten  werden  nach  der  vorigen  Skala  berechnet. 
Wenn  die  Bruttoeinnahme  unter  7000  Fr.  sinkt,  so  wird  das  garantierte 
Einkommen  um  den  Überschuß  der  wirklichen  Betriebskosten  über 
die  Bruttoeinnahme  erhöht.  Wenn  die  Betriebskosten  niedriger  sind 
als  die  Ziffern  der  Skala,  so  wird  der  Unterschied  dem  dauernden  Re- 
servefonds zugewiesen. 

Alle  Sonderfonds  gleicher  Art  werden  ohne  Unterschied  der  Linie 
zusammengelegt  und  bilden  seitdem  eine  Einheit.  Falls  ihr  Gesamt- 
betrag 2  Millionen  übersteigt,  so  werden  2/8  des  Überschusses  an  den 
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Staat  abgeführt,  sei  es  als  Rückzahlung  seiner  Vorschüsse,  sei  es  als 
Anteil  am  Gewinn.     Das  letzte  Drittel  gehört  der  Gesellschaft. 

Wenn  der  Reinertrag  der  Linie  von  Tabia  nach  Tlemcen  das  garan- 
tierte Reineinkommen  übersteigt,  so  wird  der  Überschuß  auf  die  anderen 
Linien  abgeleitet  und  umgekehrt.  Der  Gesamtüberschuß  fließt  zu  2/s 
dem  Staate  zur  Rückerstattung  der  Vorschüsse  zu,  die  4%  Zinsen 
tragen;  das  letzte  Drittel  gehört  der  Gesellschaft. 

Nach  vollständiger  Rückzahlung  wird  der  Überschuß  je  zur  Hälfte 
zwischen  Staat  und  Gesellschaft  geteilt.  Jedoch  ist  der  Gesellschaft 
das  Recht  vorbehalten,  vor  jeder  Abführung  an  den  Staat,  sei  es  als 
Rückzahlung  der  Vorschüsse,  sei  es  als  Gewinnbeteiligung,  von  diesem 
Überschüsse  die  Zinsen  und  den  wirklichen  Tilgungssatz  der  Summen 
vorwegzunehmen,  die  über  das  für  die  Baukosten  und  Ergänzungs- 
arbeiten garantierte  Kapital  hinaus  aufgewendet  werden. 

Durch  den  Vertrag  vom  16.  April  1886  ist  der  Gesellschaft  vergeben 
worden : 

1.  endgültig  die  Bahn  von  Blidah  nach  Berrouaghia  mit  Zweig- 
bahn nach  M6deah; 

2.  vorläufig  die  Bahn  von  Berrouaghia  nach  Boghari1). 

Der  Zinssatz  für  die  Linie  von  Berrouaghia  nach  Blidah  wurde  auf 
4,85%  einschließlich  der  Tilgung  festgesetzt  und  bezieht  sich  auf: 

1.  ein  Baukostenkapital,  das  im  Bausch  auf  25  000  000  Fr.  fest- 
gesetzt wurde; 

2.  die  Kosten  für  die  Ergänzungsarbeiten  in  Höhe  von  2  Millionen. 
Die  Betriebskosten  werden  nach  der  Formel 

2  Br 
Bk  =  33oo  + 2) 

berechnet  (Bk  =  Betriebskosten,  Br  =  Bruttoeinnahme).  Diese  Formel 
kann  alle  10  Jahre  durchgesehen  werden.  Wenn  sie  höhere  Ziffern 
als  die  wirklichen  Betriebskosten  ergibt,  so  fließt  die  Ersparnis  dem 
Reservefonds  zu,  der  auf  2  600  000  Fr.  gebracht  und  gehalten  werden 
soll.  Der  Rest  wird  in  der  üblichen  Weise  verwendet,  doch  werden  auch 
seither  die  Zinsen  des  Reservefonds  in  dem  Verhältnis  2  :  1  zwischen 
dem  Staate  und  der  Gesellschaft  geteilt. 


J)  Auf  die  Konzession  dieser  Bahn  hat  die  Gesellschaft  im  Vertrage  vom  27.  November 
1909  verzichtet.  Dafür  erhielt  sie  den  Betrieb  der  Linie  von  Berrouaghia  nach  Djelfa,  die 
von  Algerien  gebaut  wird. 

')  Ministerielle  Verfügung  vom  27.  November  1902. 

20 
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Die  Klauseln  des  Vertrages  vom  Jahre  1885  betreffs  der  wechsel- 
seitigen Ableitung  der  Betriebsüberschüsse  der  Linien  und  betreffs 
der  Teilung  der  Überschüsse  zwischen  Staat  und  Gesellschaft  wurden 
aufrecht  erhalten. 

Schließlich  erhielt  die  Gesellschaft  im  Vertrage  vom  3.  Dezember  1903 
die  Vergebung  der  Linie  von  Tlemcen  an  die  marokkanische  Grenze. 
Die  Berechnung  der  Garantie  geschieht  nach  ganz  neuen  Grundsätzen. 
Sie  ist  nämlich  nicht  mehr  nach  einem  unveränderlichen  Satze  oder  nach 
einem  unveränderlichen  Kilometerbetrage  festgelegt,  sondern  richtet  sich 
nach  den  wirklichen  Lasten  der  Zinsen,  der  Tilgung,  der  Stempel-  und  der 
Verwaltungskosten  für  das  Obligationenkapital.  Letztere  werden  mit 
0,10  Fr.  pro  Obligation  und  pro  Jahr  berechnet. 

Als  Bausumme  wurde  der  Höchstbetrag  von  20  700  000  Fr.  an- 
genommen, der  sich  noch  um  1  Million  für  Ergänzungsarbeiten  er- 
höhen kann. 

Das  vom  Staate  garantierte  Reineinkommen  kann  sich  noch  um 
die  Zinsen  und  Tilgungsquoten  derjenigen  Kapitalien  vermehren,  die 
tatsächlich  für  Ergänzungsarbeiten  ausgegeben  werden.  Ihnen  werden 
6  %  für  Generalunkosten,  Zinsen  und  Tilgung  der  Kapitalien  während 
der  Arbeiten  zugeschlagen.  Für  die  Berechnung  der  Garantie  bildet 
die  Linie  von  Tlemcen  an  die  marokkanische  Grenze  einen  Teil  für  sich. 

Die  Betriebskosten  werden  nach  der  Skala  aus  dem  Jahre  1885 
berechnet.  Jedoch  ist  bei  einer  Bruttoeinnahme  unter  7000  Fr.  eine 
Bauschsumme  von  6500  Fr.  pro  km  festgesetzt. 

Für  die  Linie  soll  ein  Reservefonds  in  Höhe  von  400  000  Fr.  gebildet 
werden.  Seine  Zinsen  werden  im  Verhältnis  von  2  :  1  zwischen  Staat 
und  Gesellschaft  geteilt.  Im  Falle  des  Ankaufes  oder  des  Ablaufes  der 
Konzession  werden  2/3  des  Fonds  Eigentum  des  Staates,  das  letzte 
Drittel  behält  die  Gesellschaft. 

Der  Überschuß  der  Reineinnahmen  über  das  garantierte  Mindest- 
einkommen findet  in  der  üblichen  Weise  in  der  Rückzahlung  der  staat- 
lichen Vorschüsse,  die  4%  Zinsen  tragen,  und  in  der  Gewinnverteilung 
Verwendung. 

Nach  dem  Vertrage  vom  16.  April  1886  muß  die  Gesellschaft  alle 
Vierteljahre  ihre  Abrechnungen  vorlegen.  Die  Vorschüsse  des  Staates 
oder  die  Rückzahlungen  der  Gesellschaft  werden  in  einer  Höhe  von  4/e 
innerhalb  eines  Vierteljahres  nach  der  Vorlegung  geleistet.  Das  letzte 
Fünftel  ist  innerhalb  eines  Vierteljahres  nach  Prüfung  der  Abrechnungen 
zu  bezahlen. 
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Alles  in  allem  sind  der  Westalgerischen  Gesellschaft  folgende  Höchst- 
beträge garantiert: 

Tabelle  42. 
Höchstbetrag  der  staatlichen  Garantie  für  das  Netz  der  Westalgerischen  Gesellschaft. 


Bezeichnung  der  Linien 


Garantiertes 

Höchstbetrag 

Garantiesatz 

Kapital 

d.  Garantie 

(6     % 

7  000  000 

468  500  i) 

\4.»5  % 

1  500  000 

72750 

4.85  % 

15  500  000 

751  750 

4.85  % 

18  800  000 

426  800 

5       % 

16900  000 

845  000 

5       % 

5  100  000 

255  000 

4.85  % 

27  000  000 

1  309  500 

Wirkl.  Last. 

21  700  000 

835  880  2) 

Sainte-Barbe-du-Tlelat  nach  Sidi-bel-Abbes 

Sidi-bel-Abbös  nach  Ras-el-Mä 

Senia  nach  Ain-Temouchent 

Tabia  nach  Tlemcen       

Ergänzungsarbeiten  auf  genannten  Linien 

Blidah  nach  Berrouaghia 

Tlemcen  nach  Lalla-Maghnia 


Zusammen      j  4965180 

Nicht  berücksichtigt  sind  die  Zuschläge  im  Falle  eines  Betriebs- 
defizits. 

In  den  Verträgen  mit  der  Westalgerischen  Gesellschaft  finden  wir 
zwei  Neuerungen  eingeführt.  Die  eine  bezieht  sich  auf  die  Art  der  Be- 
triebskostenberechnung, die  andere  auf  die  Berechnung  des  Satzes  der 
staatlichen  Garantie. 

Um  die  Unzuträglichkeiten  zu  vermeiden,  die  sich  aus  der  Berechnung 
der  Betriebskosten  nach  skalenmäßig  festgesetzten  Bauschbeträgen 
ergeben,  brachte  man  einen  gleichbleibenden  festen  Satz  für  den  so- 
genannten unbeweglichen  Teil  der  Betriebskosten  (allgemeine  Verwal- 
tungskosten, die  Gehälter  der  ständigen  Beamten  usw.)  in  Anwendung 
und  vermehrte  diesen  um  einen  bestimmten  Bruchteil  der  Einnahmen, 
bei  der  Linie  von  Blidah  nach  Berrouaghia  um  662/3  %.  Die  Formel 
lautet 

2  Br 
Bk  =  3300  + 


Der  feste  Satz  ist  in  dieser  Formel  dasjenige  Element,  welches  bei 
steigenden  Einnahmen  das  Sinken  des  Betriebskoeffizienten  bewirkt. 
Dieser  sinkt  aber  nicht  mehr,  wie  in  den  Skalen,  plötzlich  um  mehrere 
Prozent,   sondern   schmiegt   sich   der  steigenden   Bruttoeinnahme   an. 

x)   Seit  dem  Vertrage  vom  9.  Mai  1881. 

a)  Entsprechend  der  Anzahl  der  am  1.  Januar  1912  ausgegebenen  Papiere. 
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Dadurch  entfällt  für  die  Gesellschaft  die  Befürchtung,  bei  steigender 
Bruttoeinnahme  keine  genügende  Deckung  für  die  Betriebskosten  zu 
finden. 

Andererseits  ist  auch  diese  Formel  nicht  imstande,  die  staatliche 
Garantie  so  zu  bemessen,  daß  nur  die  Summen  zur  Auszahlung  gelangen, 
deren  die  Gesellschaft  tatsächlich  zur  Auffüllung  ihrer  Reineinnahme 
bis  zum  garantierten  Mindestbetrage  bedarf.  Einmal  ist  es  durchaus 
nicht  zutreffend,  daß  die  sogenannten  beweglichen  Betriebskosten  stets 
2/8  der  Bruttoeinnahmen  ausmachen.  Bei  steigenden  Einnahmen  ver- 
schiebt sich  dieses  Verhältnis  zugunsten  der  Gesellschaft,  da  dann  eine 
bessere  Ausnutzung  der  vorhandenen  Betriebsmittel  eintritt.  Sodann 
kann  bei  möglichster  Einschränkung  des  Betriebsumfanges  auch  der 
sogenannte  feste  Teil  der  Betriebskosten  Gelegenheit  zu  Ersparnissen 
bieten.  Dies  trägt  ebenfalls  dazu  bei,  zuungunsten  der  Staatsgarantie 
die  berechneten  Betriebskosten  höher  zu  stellen  als  die  wirklichen. 

In  dem  Vertrage  über  die  Linie  von  Tlemcen  nach  Lalla-Maghnia 
hat  man  daher  wieder  auf  die  Skalaberechnung  zurückgegriffen.  Um  aber 
die  Nachteile,  die  dieser  Art  der  Berechnung  zuungunsten  des  Staates 
anhaften,  etwas  zu  mildern,  ist  die  staatliche  Garantie  nicht  mehr  im 
Bausch  nach  festen  Sätzen  verliehen  worden,  vielmehr  richtet  sie  sich 
nach  den  wirklichen  Lasten,  die  sich  für  die  Gesellschaft  aus  der 
Beschaffung  der  zum  Bau  der  Linie  erforderlichen  Kapitalien  ergeben. 


Bisher  war  es  den  Gesellschaften  möglich,  in  dreierlei  Form  Er- 
sparnisse an  den  vertraglich  festgesetzten  Summen  zu  machen  und  da- 
durch den  Staat  mehr  als  billig  zu  belasten:  erstens  an  den  im  Bausch 
festgesetzten  Baukosten,  zweitens  an  gewissen  Bauschziffern  der  Be- 
triebskostenskalen, drittens  aber  auch  an  den  für  die  Garantieberechnung 
bewilligten  Zinssätzen.  Für  diese  hatte  man  bisher  auch  gewissermaßen 
Bauschziffern  in  Höhe  von  4,85  %  bis  6  %  angenommen,  anstatt  als 
Grundlage  den  Kurs  bei  der  jeweiligen  Ausgabe  der  Obligationen  gelten 
zu  lassen,  die  zur  Beschaffung  des  Baukapitals  nötig  waren.  Daß  es 
den  Gesellschaften  tatsächlich  gelungen  ist,  ihre  Obligationen  zu  einem 
Kurse  unterzubringen,  der  ihnen  einen  Gewinn  an  dem  garantierten 
Zinsfuße  läßt,  geht  aus  folgender  Tabelle  hervor,  deren  Zahlen  einer 
Tabelle  Kaufmanns1)  aus  dem  Jahre  1896  entnommen  sind: 
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Tabelle  43. 
Vergleich  zwischen  dem  garantierten  Zinsfuß  und  den  wirklichen  Zinslasten  der  Gesellschaften. 


Bezeichnung 
der  Gesellschaften 


Zinsfuß  der  Garantie 


höchster  und 
niedrigster 


im 
Durchschnitt 


Pro  ausgegebene 

Obligation  zu 

500  Fr.  wurden 

erzielt 


Davon  be- 
tragen 15  Fr. 
Zinsen  pro 
Obligation 


Gesellschaft  P.-L.-M.     .    . 
Gesellschaft  Böne-Guelma 
Ostalgerische  Gesellschaft 
Westalgerische  Gesellschaft 
Frankoalgerische  Gesellsch. 


5% 
6  u.  5  % 
5.25  u.  5  % 
5,856  u.  4,85% 

5  u-  4.85  % 


5% 
5.687  % 

5.129  % 
4.99  % 
4.964  % 


281,5  Fr. 
338,5  Fr. 

347.5  Fr. 

323.6  Fr. 


5.33  % 
4.44  % 
4.33  % 
4.64  % 


Überhaupt     .    . 


6  bis  4,85  % 


5.219  % 


320,4  Fr. 


4.68  % 


In  dieser  Tabelle  sind  die  Tilgungsquoten  außer  acht  gelassen. 
Selbst  aber  wenn  man  diese,  die  bei  der  fast  durchweg  99  jährigen  Kon- 
zessionsdauer sehr  gering  sein  können,  den  angeführten  Zahlen  hinzu- 
rechnet, so  bleibt  den  Gesellschaften  immer  noch  eine  Möglichkeit  des 
Gewinnes.  Das  eigentümliche  bei  dem  ganzen  Vorgange  ist,  daß  haupt- 
sächlich die  Staatsgarantie  die  Ursache  gewesen  ist,  daß  die  Obligationen 
der  Gesellschaften  einen  so  hohen  Ausgabekurs  erreicht  haben  und 
ihre  Verzinsung  daher  eine  verhältnismäßig  geringe  Last  bedeutet, 
so  gering,  daß  sie  hinter  dem  Zinsfuße  der  staatlichen  Garantie  zurück- 
bleibt. Man  wird  es  daher  nur  billigen  können,  daß  der  Staat  sich  durch 
Angleichen  seines  Garantiesatzes  an  die  wirklichen  Lasten  der  West- 
algerischen Gesellschaft  vor  Benachteiligung  schützte. 

Die   Frankoalgerische    Gesellschaft. 

An  die  Frankoalgerische  Gesellschaft  war  im  Jahre  1874  die  Linie 
von  Arzew  nach  Saida  und  Kralfallah  ohne  staatlichen  Zuschuß  und  ohne 
Zinsengarantie  vergeben  worden.  Die  später  konzedierten  Linien  er- 
hielten alle  eine  Zinsengarantie. 

Für  die  Linie  von  Am-Thizy  nach  Mascara  (Vertrag  vom  12.  Juli  1883) 
wurde  eine  Mindesteinnahme  von  5  %   auf  1  600  000  Fr.  garantiert. 

Die  Betriebskosten  wurden  nach  folgender  Skala  berechnet: 

(Siehe  Tabelle  44  nächste  Seite.) 

Die  Skala  konnte  alle  10  Jahre  durchgesehen  werden.  Blieben 
die  Bruttoeinnahmen  unter  6500  Fr.,  so  sollten  nur  die  wirklichen  Be- 
triebskosten berücksichtigt  werden,  ohne  daß  sie  jedoch  mit  mehr  als 
6500  Fr.  in  Ansatz  gebracht  werden  konnten. 


6  500  Fr 

73% 

Höchstens  6  900    „ 

69% 

7250    „ 

66% 

7  56o    „ 

63% 

7  800    ,, 

6o% 

7  980    „ 

57% 

8250    „ 

55% 

8  320    „ 

52% 

10  000    ,, 

50% 
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Tabelle  44. 

Betriebskostenskala  für  die  Linie  von  Aiin-Thizy  nach  Mascara  (im  Jahre  1883). 

Bruttoeinnahmen :  Betriebskosten : 

Unter     9  000  Fr. 

Von        9000 — 10  000  Fr. 

,,  10  000 — 11  000  ,, 

,,  11  000 — 12  000  ,, 

12  000 — 13  000  ,, 

„  13  000 — 14  000  ,, 

,,  14  000 — 15  000  ,, 

,,  15  000 — 16  000  ,, 

16  000 — 20  000  ,, 
Über     20  000  Fr. 

Die  Vorschüsse  des  Staates,  zuzüglich  4%  Zinsen,  sollten  mit  den 
Überschüssen  der  Reineinnahme  über  den  garantierten  Mindestbetrag 
zurückgezahlt  werden.  Verblieb  davon  noch  ein  Überschuß,  so  fiel  er 
je  zur  Hälfte  dem  Staate  und  der  Gesellschaft  zu.  Die  Garantie  begann 
mit  dem  Tage  der  Betriebseröffnung  der  Linie. 

Durch  den  Vertrag  vom  15.  Mai  1884  wurde  dem  Netze  der  Gesell- 
schaft die  Bahn  von  Mostaganem  nach  Tiaret  hinzugefügt.  Der  Garantie- 
satz in  Höhe  von  5  %  bezog  sich  auf  ein  Bauschkapital  von  21  500  000  Fr. 
Die  Betriebskosten  wurden  nach  der  vorigen  Skala  berechnet,  die  übrigen 
Bedingungen  entsprachen  ebenfalls  denen  des  Vertrages  vom  Jahre  1883. 

Im  Vertrage  vom  23.  Mai  1885  übernahm  die  Gesellschaft  den 
Betrieb  der  Linie  von  Modzbah  nach  Mecheria,  die  vom  Staate  gebaut 
worden  war.     Sie  erhielt  eine  Garantie  von  5  %  für : 

1.  den  Bauschbetrag  des  zu  erwerbenden  rollenden  Materials, 
der  Werkzeuge  und  des  Mobiliars  in  Höhe  von  1  350  000  Fr. ; 

2.  einen  Höchstbetrag  für  Vollendungs-  und  Ergänzungsarbeiten 
von  700  000  Fr. 

Da  das  im  Vertrage  vorgesehene  Schiedsgericht  zugunsten  der 
Gesellschaft  entschied,  so  wurde  die  Garantie  auf  die  Strecke  von 
Kralf  allah  nach  Modzbah  ausgedehnt  und  dem  Betrage  unter  1 :  130  000  Fr., 
dem  Betrage  unter  2 :  520  000  Fr.  hinzugefügt. 

Die  Garantie  begann  mit  dem  Tage,  an  dem  das  den  Vertrag  be- 
stätigende Gesetz  verkündet  wurde  (29.  Juli  1885).  Die  Betriebskosten- 
berechnung geschah  in  der  bisherigen  Weise. 

Hinsichtlich  der  Garantieberechnung  wurden  die  Linien  zu  einer 
Einheit  zusammengefaßt,  d.  h.  die  Überschüsse  der  einen  Linie  dienten 
zur  Auffüllung  der  Mindererträge  der  anderen  Linie  bis  zu  der  Höhe 
des  garantierten  Mindestertrages. 


—    3ii    — 


Die  Rückzahlungs-  und  Gewinnbeteiligungsbedingungen  erfuhren 
keine  Änderung. 

Die  letzte  an  die  Gesellschaft  vergebene  Linie  war  die  Bahn  von 
Mecheria  nach  Ain-Sefra  (Vertrag  vom  15.  April  1886).  Die  Garantie 
betrug  4,85%  und  bezog  sich  auf: 

1.  eine  Bauschsumme  von  7  825  000  Fr. 

2.  einen  Höchstbetrag  von  300  000  Fr. 

Die  Garantie  begann  mit  der  teilweisen  oder  vollständigen  Betriebs- 
eröffnung der  Linie. 

Für  die  Betriebskostenberechnung  galt  nachstehende  Formel: 

Bk  =  3000  +  — , 

mit  einem  Mindestbetrage  der  Betriebskosten  von  5000  Fr. 

Die  Linie  wurde  in  die  gemeinsame  Garantieberechnung  einbezogen. 
Die  Rückzahlungs-  und  Gewinnbeteiligungsbedingungen  wurden 
folgendermaßen  geändert : 

Überstieg  die  Reineinnahme  aus  dem  Gesamtnetze  den  gesamten 
Garantiebetrag,  so  sollten  2/3  des  Überschusses  zur  Rückzahlung  der 
Vorschüsse  zuzüglich  4%  Zinsen  dienen,  das  letzte  Drittel  sollte  der 
Gesellschaft  gehören. 

Nach  gänzlicher  Rückzahlung  sollte  der  Überschuß  zu  gleichen  Teilen 
dem  Staate  und  der  Gesellschaft  zufallen. 

Die  Summen,  die  der  Staat  der  Gesellschaft  vorzuschießen  oder 
von  dieser  zu  empfangen  hat,  sollten  alle  Vierteljahre  bis  zur  Höhe 
von  4/6  und  zwar  innerhalb  des  Vierteljahres,  in  dem  die  Abrechnungen 
und  Belege  eingereicht  wurden,  ausbezahlt  werden,  das  letzte  Fünftel 
gelangte  nach  Prüfung  der  Rechnungen  zur  Ausschüttung. 

Der  Höchstbetrag  der  staatlichen  Garantie  für  die  Gesellschaft 
setzte  sich  folgendermaßen  zusammen: 

Tabelle  45. 
Höchstbetrag  der  staatlichen  Garantie  für  das  Netz  der  Frankoalgerischen  Gesellschaft. 


Bezeichnung  der  Linien 

Garantiesatz 

Garantiertes 
Kapital 

Garantierter 
Höchstbetrag 

Ain-Thizy  nach  Mascara 

5% 
5% 
5  % 
5% 
4.85  % 

1  600  000 
2 1  500  000 

650  000 

2  050  000 
8  125  000 

80  000 

Mostaganem  nach  Tiaret 

Kralfallah  nach  Modzbah 

Modzbah  nach  Mecheria 

Mecheria  nach  Ai'n-Sefra 

1  075  000  ' 
32  500 
102  500    . 
394  o63 

Zusammen 

1  684  063 
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Nicht  berücksichtigt  ist  die  etwaige  Vermehrung  des  garantierten 
Höchstbetrages  infolge  von  Betriebsmindereinnahmen. 

Um  den  Höchstbetrag  der  staatlichen  Zinsengarantie  für  alle 
Netze  zu  finden,  müssen  wir  auf  das  Jahr  1899  zurückgehen,  da  im 
Jahre  1900  die  Bahnen  der  Frankoalgerischen  Gesellschaft  auf  den 
Staat  übergingen.  Die  folgende  Tabelle  zeigt  die  damaligen  Verpflich- 
tungen des  Staates: 

Tabelle  46. 
Gesamtbetrag  der  staatlichen  Garantie  für  die  algerischen  Bahnen  im  Jahre  1899. 


Bezeichnung  der  Gesellschaften 

Gesamtbetrag  der  Garantie 

Gesellschaft  P.-L.-M 

Gesellschaft  Böne-Guelma 

4  000  000 

8  167  106,84 

9  845  663 
4  129  300 
1  684  063 

Zusammen 

27826  132,84 

Zu  welchem  Ergebnisse  hat  nun  die  praktische  Anwendung  der 
geschilderten  vertraglichen  Bedingungen  geführt?  Haben  die  Gesell- 
schaften die  staatliche  Zinsengarantie  in  Anspruch  nehmen  müssen? 
Wenn  ja,  wie  hoch  hat  sich  der  staatliche  Vorschuß  gestellt,  und  be- 
steht Hoffnung  auf  Rückzahlung?  Einen  Teil  dieser  Fragen  beant- 
wortet die  Tabelle  47  (S.  313). 

Wir  sehen,  daß  der  Staat  allen  Gesellschaften  Vorschüsse  hat 
leisten  müssen,  daß  sogar  bei  der  Ostalgerischen  Gesellschaft  in  einigen 
Jahren,  z.  B.  1896  und  1897,  bei  der  Frankoalgerischen  Gesellschaft 
seit  dem  Jahre  1889  stets  der  Höchstbetrag  der  Garantie  überschritten 
ist,  was  auf  eine  außerordentlich  schlechte  Bruttoeinnahme  schließen 
läßt.  Rückzahlungen  hat  allein  die  Gesellschaft  P.-L.-M.  geleistet, 
seit  1905  dauernd  und  mit  stattlichen  Beträgen.  Man  muß  sich  aber 
erinnern,  daß  diese  Gesellschaft  vom  Staate  eine  Jahresrate  von 
3V2  Millionen  erhält.  Die  in  den  Jahren  1900  und  1908  hervortretenden 
Abnahmen  der  Gesamtbeträge  haben  in  dem  Ankaufe  der  Franko- 
algerischen und  Ostalgerischen  Gesellschaft  ihren  Grund.  Selbstver- 
ständlich werden  durch  das  Aufhören  der  Garantie  die  Gesamtlasten 
des  Staates  nicht  vermindert,  da  nunmehr  diesem  die  Verzinsung  des 
Anlagekapitals  zufällt. 
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Tabelle  47. 
Den  algerischen  Gesellschaften  vom  Staate  bezahlte  Garantiebeträge  (1872 — 1909). 


Be- 

Gesellschaft 

Gesellschaft 

Ost- 

West- 

Franko- 

Gesamt- 

triebs- 

P.-L.-M. 

Böne- 

algerische 

algerische 

algerische 

betrag 

jahr 

Guelma 

Gesellschaft 

Gesellschaft 

Gesellschaft 

1872 

4  000  000 

4  000  000 

1873 

3231  238 

3231  238 

1874 

2  456  105 

2  456  105 

i875 

2  527  483 

2  527  483 

1876 

1  896  921 

1  896  921 

1877 

3  080  595 

685  080 

3  765  675 

1878 

3010  115 

804  647 

3  814  762 

1879 

1  987  851 

1  805  043 

1  068  922 

4861  816 

1880 

1  269  294 

2  411  500 

1  887  702 

5  568  496 

1881 

1356411 

2  684  140 

1  462  840 

5  503  39i 

1882 

800  447 

3  485  860 

1  681  924 

5  968  231 

1883 

1  132  634 

3  414  712 

3  685  676 

136999 

8  370021 

1884 

530  367 

4  124  077 

3  360  060 

448  632 

8  463  136 

1885 

—  469  747 

4  848  829 

2  528  850 

1  066  247 

94  820 

8  068  999 

1886 

—  369  131 

5  068  173 

4  638  326 

1  440  282 

463  428 

11  241  078 

1887 

255  475 

4  957  373 

7633  356 

1  530  407 

686  301 

15  062  912 

1888 

521  556 

6139  343 

8  463  879 

1  607  566 

1  546  190 

18278534 

1889 

709  504 

6  246  064 

10  091  362 

2  159  895 

2  252  290 

21  459  115 

1890 

—  92  574 

5  636  911 

9  148  578 

2  317  75i 

2  458  707 

19  469  373 

1891 

59i  578 

5  in  450 

9350216 

2  530  4°8 

2255  117 

19  838  769 

1892 

631  704 

5  809  677 

8920591 

3  087  255 

2  566  075 

21  015  302 

1893 

1  331  560 

6253673 

9  873  799 

3  724  728 

2  693  053 

23  876  813 

1894 

607  859 

5  744  972 

9  899  537 

3  657  106 

2  54°  925 

22  450  399 

1895 

245  047 

5  360  654 

9848335 

3  841  675 

2  469  223 

21  764  934 

1896 

1  066  893 

5  409  412 

10476  841 

3306217 

2  394  204 

22  653  567 

1897 

1  170  363 

5  207  616 

10  193  746 

3  536  967 

2456137 

22  654  829 

1898 

449  715 

5  072  223 

9  925  839 

3  193  314 

1  910  000 

20551  091 

1899 

— 113  292 

4  783  048 

8  563  944 

3021  825 

1  860  000 

18  115  525 

1900 

918  810 

4888510 

8  850  039 

3  130  650 

1  350  000 

19  138  009 

1901 

858531 

4  883  965 

8  399  449 

2  964  406 

17  106  351 

1902 

89798 

4  555  211 

8  119  844 

2  923  695 

15  688  548 

1903 

369  612 

4  J55  875 

7  955  96o* 

2  894  778 

2  000  000  x) 

17  376  225 

1904 

165  718* 

3  989  684 

7562685* 

2  604  233* 

14  322  320 

1905 

—  261  825* 

4  in  087 

7  308  455* 

2  496  549* 

13  654  266 

1906 

—  1  406  405* 

3  932  255 

6277  179* 

2329527* 

11  132556 

1907 

—  1472059* 

4  086  307* 

6331  918* 

2  269  885* 

11  216  051 

1908 

—  781  625* 

4  100  714* 

2  533  725* 

2  071  227* 

7924041* 

1909 

—  1  293  686* 

4270745* 

2231  564* 

5  208  623* 

Zus. 

31  002  840 

144038830 

206043577 

66523  788 

31  996  470 

479  605  505 

x)   Saldozahlung  für  die  Jahre  1898,   1899  und  1900. 

*  Anmerkung  zur  Tabelle :  Die  mit  einem  Minuszeichen  versehenen  Summen  stellen  Rück- 
zahlungen dar.  Die  mit  einem  Sternchen  versehenen  Zahlen  sind  noch  leichten  Veränderungen 
unterworfen.  Das  hat  darin  seinen  Grund,  daß  die  Abrechnungen  über  die  Garantie  sehr  ins 
einzelne  gehende  Belege  seitens  der  Gesellschaften  und  sehr  mühsame  Nachprüfungen  seitens 
des  Staates  nötig  machen.    Diese  Tätigkeiten  erfordern  oft  lange  Fristen  und  erlauben  eine 
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Das  von  den  Gesellschaften,  mit  Ausnahme  der  Gesellschaft  P.-L.-M., 
jemals  Rückzahlungen  der  Vorschüsse  geleistet  werden  sollten,  erscheint 
vom  heutigen  Standpunkte  gesehen  ausgeschlossen.  Betrachten  wir  die 
Reinerträge  der  Bahnen  auf  folgender  Tabelle,  so  bemerken  wir  zwar 
im  allgemeinen  ein  Steigen,  aber  durchaus  nicht  in  genügendem  Maße, 
um  ein  Aufhören  der  Garantie  zu  begründen.  Erfahrungsgemäß  rentiert 
sich  eine  Bahn,  wenn  die  Betriebskosten  52  bis  50  %  der  Bruttoeinnahmen 
ausmachen,  d.  h.  auf  die  algerischen  Bahnen  angewendet,  wenn  die 
Bruttoeinnahmen  über  20  000  Fr.  pro  km  hinausgehen.  Ein  Vergleich 
dieser  Summe  mit  den  Zahlen  der  Tabelle  48  zeigt,  wieweit  sie  heute 
noch  von  diesem  Stande  entfernt  sind1). 

Tabelle  48. 
Die  Reinerträge  pro  km  auf  den  algerischen  Bahnen. 


Bezeichnung  der  Linien  und  Netze 


Reinertrag  pro  km  für  das  Jahr 


1890 


1900 


1905 


1909 


Gesellschaft  P.-L.-M. 

Algier  nach  Oran 

Philippeville  nach  Constantine    .... 

Ostalgerische  Gesellschaft 

Algier  nach  Maison-Carree 

Maison-Carree  nach  Constantine     .    .    . 

Menerville  nach  Tizi-Ouzou 

El-Guerrah  nach  Batna 

Batna  nach  Biskra 

Bougie  nach  Beni-Mansour      

Ouled-Rahmoun  nach  Ain-Beida    .    .    . 

Westalgerische  Gesellschaft 
Netz  des  Departements  Oran  .... 
Blidah  nach  Berrouaghia 

Frankoalgerische  Gesellschaft 

Gesellschaft  Böne-Guelma 


5  609 
17  599 

8777 
532 


2  241 

—  876 
474 


5904 
6507 


2891 
1804 

ii35 
2660 
1188 

974 
1472 


3150 
-  730 

957 
1091 


8233 
8671 

8882 

4759 
2919 

4273 
1967 

3340 
19 

5373 
-  330 

1725  3) 
3149 


9  5°i 
14  212 


2  9581 


3  094 
—  92 

1  429") 

2  806 


Daß  der  Staat  selbst  erst  mit  dem  Ende  der  Garantiezahlungen 
im   Jahre  1946  rechnet,   geht    aus  dem  Artikel  2  des  Gesetzes  vom 

vollständige  Auszahlung  erst  weit  nach  Ablauf  des  Betriebs jahres.  Allerdings  weist  der  General- 
gouverneur nach  einer  oberflächlichen  Prüfung  der  Abrechnungen  Abschlagszahlungen  zugun- 
sten der  Gesellschaft  an,  aber  die  Ausschüttung  des  Saldos  hängt  von  der  Beendigung  der 
Arbeiten  des  Finanzinspektors  und  der  Rechnungskommission  ab,  Arbeiten  die  in  der  Mehrzahl 
der  Fälle  erst  3,  4  und  selbst  5  Jahre  später  beendigt  werden. 
x)   Siehe  auch  Tabelle  37. 

2)  Nach  Ankauf  des  Netzes  im  Jahre  1908. 

3)  Nach  Ankauf  des  Netzes  im  Jahre  1900. 
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23.  Juli  1904  hervor.  Der  Zuschuß,  den  Frankreich  an  Algerien  als 
Beihilfe  zu  den  Eisenbahnlasten  zahlt,  war  für  die  Jahre  1905  bis  1907 
auf  18  Millionen  bemessen.  Im  Jahre  1908  betrug  er  17700000  Fr., 
im  Jahre  1909  17  400  000  Fr.,  im  Jahre  1910  17  100  000  Fr.,  im  Jahre  1911 
16  800  000  Fr.  Im  Jahre  1912  beträgt  er  16  500  000  Fr.  In  den  Jahren 
1913  bis  1917  nimmt  er  jährlich  um  400000  Fr.  und  in  den  Jahren  1918 
bis  1946  jährlich  um  500  000  Fr.  ab.  Die  Gesamtsumme,  die  der  Staat 
bis  zum  Jahre  1946  an  Algerien  in  Ablösung  seiner  Garantielasten 
zahlen  muß,  beläuft  sich  noch  auf  279  500  000  Fr.  Das  macht  mit  den 
bisher  bezahlten  Beträgen  die  stattliche  Summe  von  809  505  505  Fr.  aus. 
Die  Ursachen  dieser  unverhältnismäßig  hohen  finanziellen  Beteiligung 
des  Staates  an  der  Verzinsung  der  algerischen  Bahnen  sind  auf  ver- 
schiedenen Gebieten  zu  suchen.  Der  anfangs  gemachte  Fehler,  der  als 
solcher  aber  seinerzeit  nicht  erkannt  werden  konnte,  Normalspurbahnen 
zu  bauen,  hatte  hohe  Kapitalanlagen  zur  Folge,  deren  Verzinsung  durch 
den  Verkehr  nicht  aufgebracht  werden  konnte.  Den  Ausfall  hatte  der 
Staat  zu  tragen.  Hinzu  kam  die  teilweise  ungeschickte  Abfassung  der 
Verträge,  die  den  Gesellschaften  unberechtigte  Gewinne  zufließen 
ließen1).  Es  ist  begreiflich,  daß  die  Gesellschaften  einer  Änderung 
dieser  Verträge  den  hartnäckigsten  Widerstand  entgegensetzten.  Dem 
Staate  bleibt  also  nichts  übrig,  als  die  Garantie  weiter  zu  bezahlen 
oder  die  Netze  anzukaufen,  was  neue  erhebliche  Opfer  fordert.  Im 
allgemeinen  kann  man  sagen,  daß  die  Regierung  sich  bei  der  Vergebung 
der  Bahnen  sowohl  wie  bei  der  Bemessung  der  Garantie,  insbesondere 
bei  der  Annahme  der  zu  erwartenden  Bruttoeinnahmen,  von  einem 
zu  großen  Optimismus  hat  leiten  lassen.  Die  bisherigen  Proben  haben 
gelehrt,  daß  der  Verkehr  auf  den  algerischen  Bahnen  zwar  in  günstiger 
Entwicklung  begriffen  ist,  daß  sein  Ausgangspunkt  aber  erheblich  tiefer 
lag,  als  die  Regierung  erwartete,  und  daß  die  Steigerung  auch  nicht 
in  der  lebhaften  Weise  eingetreten  ist,  wie  die  Regierung  hoffte. 


J)  Es  sei  hier  eine  Stelle  aus  dem  Berichte  des  Senators  Burdeau  (S.  69)  angeführt: 
„Die  Mehrzahl  der  algerischen  Eisenbahnverträge  setzt  demnach  die  Interessen  der  Gesell- 
schaft in  Gegensatz  zu  den  Interessen  ihrer  Netze,  der  durchschnittenen  Gegenden  und  des 
Staatsschatzes.  Wenn  die  Gesellschaften  trotzdem  mitunter  beträchtliche  Anstrengungen 
gemacht  haben,  um  ihr  Material  und  ihre  Geleise,  selbst  auf  ihre  Kosten,  zu  verbessern,  wenn 
sie  einige  verständige  Tarifherabsetzungen  haben  eintreten  lassen,  so  liegt  das  daran,  daß  die 
Menschen,  die  die  Verträge  anwenden,  mehr  wert  sind  als  diese.  Es  gibt  bei  den  Eisenbahh- 
verwaltungen  einen  gewissen  beruflichen  Ehrenpunkt,  und  die  Verwaltungen  der  algerischen 
Eisenbahnen  bilden  keine  Ausnahmen  von  der  Regel." 


Lebenslauf. 

Am  28.  Januar  1885  in  Kottbus  als  Sohn  des  damaligen  Kauf« 
mannes,  jetzigen  Inhabers  des  Bankhauses  C.  F.  Schander  in  Kiel 
geboren,  besuchte  ich,  Carl  Friedrich  Albert  Schander,  evangelischen 
Bekenntnisses,  zunächst  das  Progymnasium  in  Neumünster  i.  H.,. 
fernerhin  die  Gelehrtenschule  in  Kiel,  die  ich  Ostern  1903  mit  dem 
Zeugnis  der  Reife  verließ.  An  den  Universitäten  Kiel,  Leipzig  und 
Rostock  studierte  ich  Rechtswissenschaft.  Meiner  Militärpflicht  ge- 
nügte ich  in  Dresden.  Darauf  wandte  ich  mich  dem  Studium  der 
Staatswissenschaften  zu  und  hörte  Volkswirtschaftslehre,  Statistik  und 
Philosophie  in  Kiel  bei  den  Herren  Prof.  Dr.  Harms,  Prof.  Dr  Tönnies 
und  Prof.  Dr.  Deussen  und  den  Herren  Privatdozenten  Dr.  Hoffmann 
und  Dr.  Hasenkamp,  in  München  bei  den  Herren  Prof.  Dr.  v.  Mayr, 
Prof.  Dr.  Brentano  und  Prof.  Dr.  Lotz.  Reisen  zum  Zwecke  volks- 
wirtschaftlicher Forschung  führten  mich  wiederholt  nach  Paris  und 
nach  Nordafrika.  Am  22.  Juni  191 1  bestand  ich  in  Heidelberg  die 
Doktorprüfung  an  der  juristischen  Fakultät,  am  3.  Mai  1913  in  Kiel 
die  Doktorprüfung  an  der  philosophischen  Fakultät. 


G.  Pätz'sche  Buchdr.  Lippert  &  Co.  G.  m.  b.  H.,  Naumburg  a.  d.  S. 
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